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LA TRIPOLITANIA E L’ITALIA 


I. — GsOGRAFIA E POLITICA COLONIALE. 


E un fatto che, nella recente discussione politica svoltasi 
dentro e fuori del nostro Parlamento, a proposito di una pretesa 
concessione dei lavori del porto di Tripoli ad una Compagnia 
franco-belga, la questione coloniale non venne sempre illumi- 
nata da un giudizio esatto, sereno e spassionato. Egli è che 
lo spirito di parte, da un lato, e la scarsa cultura, dall’ altro, 
tentano bene spesso d’impressionare a colori troppo foschi o 
troppo rosei un soggetto attorno al quale, per calcolo politico 
e per ragioni di nazionale dignità, non dovrebbesi usare che 
parole e sentenze ponderate e calme, gravi e prudenti, quanto 
è delicato e complesso l’ argomento, e quanto grave e solenne 
è il momento in cui si svolge la discussione. 

D'altra parte, non v'è punto applicazione utile degli studi 
all'interesse sociale, senza il rispetto di una scrupolosa disci- 
plina scientifica: la preoccupazione continua dell'interesse è 
ciò che conduce precisamente gli animi turbati a non rendere 
alcun servigio; e la verità trovata non è benefica che a coloro 
che l’hanno ricercata per se stessa. 

E quindi venuto il momento di porre da banda le recrimi- 
nazioni oziose e gli sterili rimpianti: si deve afferrare riso- 
lutamente il toro per le corna, e vedere se ci riesce di domarlo. 
In altri termini, conviene riconoscere francamente che abbiamo 
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sbagliato strada, e procurare di rimetterci in carreggiata al 
più presto possibile, mentre siamo ancora in tempo. 

E ormai necessario che la scienza intervenga nella discus- 
sione del grave dibattito, portandovi una parola calma, impar- 
ziale e obbiettiva; e, prescindendo dalle condizioni mutevoli 
e fugaci del momento, assurga a considerazioni generali di 
una portata filosofica e pratica ad un tempo, considerando il 
problema sotto tutti i suoi aspetti, esaminando il poliedro in 
tutte le sue facce. Imperocchè, è vano illudersi, la base della 
politica coloniale dev'essere essenzialmente scientifica. 

Intanto, per concretare subito qualche cosa di pratico, 
sarebbe sommamente opportuno e desiderabile che tutti coloro, 
che sono convinti di queste verità e comprendono la gravità 
eccezionale della presente situazione politica internazionale, 
si costituissero in Comitato per lo studio delle questioni coloniali, 
allo scopo di diffondere e divulgare nel pubblico — per mezzo 
di pubblicazioni e conferenze scientifiche — cognizioni esatte 
e dettagliate intorno ai nostri possedimenti coloniali, così come 
sulle regioni o paesi verso i quali si dirige ora, di preferenza, 
o potrebbe avviarsi, in avvenire, la nostra emigrazione. 

Io ho già avuto occasione di occuparmi, altrove, della 
questione di Tripoli dal punto di vista storico-geogratico, nè 
starò perciò a ripetermi qui; sibbene è mio intendimento 
assurgere alla trattazione di una serie di problemi d’ indole 
più generale, che costituiscono o dovrebbero costituire una 
specie di « pregiudiziale » o, dirò meglio, l’introduzione obbli- 
gata, la preparazione indispensabile per gli studiosi di geo- 
gratia e politica coloniale. 


Cominciamo con una detinizione. Che cosa è la geografia 
colontale 2 

La geogratia coloniale è P applicazione delle cognizioni 
geografiche al servizio di interessi nazionali o particolari. 

Essa deve elevarsi allo studio sistematico e coerente dei 
rapporti della terra coll’ uomo, e pervenire a conclusioni gene- 
rali capaci di guidare l’attività delle società umane. Imperocchè 
anche la geografia ha la sua filosofia, 0, per meglio dire, è 
essa stessa una scienza eminentemente filosotica e sociale. 
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Ora, - come osserva giustamente il Dubois * - non si raggiunge 
una sì alta meta col dare semplicemente delle impressioni, 
ancorchè esattissime, di paesaggi, ricercando soltanto il lato 
migliore e più pittoresco delle cose: occorre, invece, uno sforzo 
continuo di comparazione e di generalizzazione, che permetta 
di trarre dai fatti un qualche ammaestramento. Nessun tratto 
descrittivo dev’ essere aggiunto al quadro, che non abbia in 
sè il valore di un argomento: la geografia coloniale deve 
anzitutto ricercare delle prove, e pervenire a conclusioni di 


una portata filosofica e pratica ad un tempo. 
E qui occorre far subito una distinzione: non bisogna 


confondere la geografia con la storia dell’ espansione coloniale: 
esse sono separate da un contrasto di metodo e, direi quasi, 
da una differenza d'inspirazione. E così che il corso naturale 
delle sue idee e l'abitudine de’ suoi processi d'investigazione, 
condurranno uno storico a contemplare dall’alto e nel suo 
insieme il movimento della colonizzazione contemporanea; egli 
scorgerà i caratteri comuni di questo movimento dei popoli 
d'Europa, e ne metterà in rilievo le idee direttrici, la cui influenza 
e, o sembra, ovunque manifesta. A generalizzare così, in luogo 
di studiare le condizioni particolari di ogni popolo, gli storici 
rischiano d'ingannarsi. 

D'altra parte, citando senza attenuazione, senza sufficiente 
considerazione dei casi particolari, i caratteri della coloniz- 
zazione contemporanea degli Europei, si lascia credere a false 
analogie: con che si rischia di stornare dallo studio paziente 
delle abitudini di ciascun popolo, le menti sedotte da genera- 
lizzazioni più speciose che autorizzate. Non basta dire, ad 
esempio, che la necessità di assicurare le sorti di un'esu- 
beranza di popolazione per mezzo dell’ emigrazione, di provve- 
dere alla vendita di un’eccedenza di prodotti industriali col 
commercio d'esportazione, sono le cause della recrudescenza 
attuale dell entusiasmo coloniale presso le nazioni europee; 
conviene altresì aggiungere che tanto gl'impulsi e i modi d'emi- 
grare, quanto i bisogni d'esportazione, differiscono profonda- 


mente, in Europa come altrove. 
Ma per conoscere queste distinzioni bisogna aver studiato 


! Nella sua splendida prolusione al corso di « Geografia coloniale » 
alla Sorbona, nel 1893, intitolata appunto: Méthode de géographie colo- 
niale. — Essa mi ha servito di guida in questa breve introduzione. 
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minutamente la geografia fisica di ogni paese, aver compreso 
le armonie che collegano i fenomeni di geologia, di topogratia, 
di clima, di vegetazione, ecc. ai fatti di civiltà materiale, 
d'agricoltura, di commercio, di viabilità: è in questo che 
consiste precisamente il compito del geografo; compito delicato 
e difficile, perchè la sua disciplina non è ancora ben determinata. 


* 
* x 
Data la complessità dei fenomeni di cui si occupa la 
geografia coloniale, riesce facile comprendere come non con- 
venga di lasciare ai soli pubblicisti e, tanto meno, a semplici 
dilettanti il monopolio della trattazione di questioni che con- 
cernono la politica coloniale; nè, d'altra parte, è utile che i 
viaggiatori e gli uomini politici s'arrestino in sul limitare dei 
lavori scientifici, 0 si accontentino della popolarità che si sono 
acquistata, con una propaganda resa loro facile e proficua 
dall'evocazione di un nuovo avvenire di gloria e di ricchezza. 
I geografi di professione hanno il diritto di rivendicare la 
grandezza dci benefizi che si possono attendere da una buona 
conoscenza della geografia, in genere, e il dovere di mostrare 
chiaramente secondo quale metodo questa conoscenza si acquista 
meglio, e quali processi d’educazione assicurano la parte 
migliore di quei benefizi. 


II. — MIRAGGI AFRICANI: IL SUDÁN. 


Quantunque oggidi le carte dell’ Africa non offrano quasi 
più nessuno di quegli spazi bianchi, che trent'anni addietro 
significavano ferre incognite od inesplorate, tuttavia, per un 
fenomeno atavico facilmente spiegabile, si continua ancora da 
molti a lavorare di fantasia intorno all immenso valore com- 
merciale e coloniale del Continente africano, in generale, ed 
alle favolose ricchezze del Sudàn, in particolare. 

Ora, circa il primo punto, ecco come si esprimeva lord 
Dufferin, in un elaborato discorso pronunciato alla Camera di 
commercio inglese di Parigi, nel febbraio 1895: 

« L'Africa non è certamente un paese ove gli alberi produ- 
cano dei frutti dorati. Il suo sviluppo potrà, io spero, compensare 
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alla fine gli sforzi che ora vi si consacrano, e la nostra colo- 
nizzazione potrá essere vantaggiosa per le popolazioni indigene, 
sopratutto se perverremo ad estirpare completamente la tratta 
degli schiavi. 

« Ma, come campo di speculazione commerciale, io dubito 
molto che |’ Africa possa mai diventare un Eldorado, quale 
se l'immagina ora la fantasia dell’ Europa ». 

Alle stesse conclusioni, del resto, era già arrivato trenta 
anni prima — sebbene dal punto di vista speciale della geo- 
gratia medica ~ il Dutroulau, l illustre autore del classico Traité 
des maladies des Européens dans les pays chauds. ' 

« Ai giorni nostri, — egli scriveva — l'Africa tende a ridi- 
ventare, per molti entusiastici, ciò ch'essa è stata nell’ anti- 
chità: una terra promessa, che non attende che i benefizi della 
civiltà europea per produrre delle meraviglie. La geografia 
medica, che mette in evidenza le condizioni di salute e di 
malattia, di vita e di morte, di estinzione e di propagazione 
di razza che l Europa v'incontra, sembra molto adatta a con- 
tenere queste aspirazioni in limiti più ragionevoli, ed a fare 
evitare le lezioni del passato ». * 

ES 

Quanto al Sudán, come osserva acutamente il Dubois, 
« esso vive ancora, per così dire, della riputazione che gii hanno 
fatta gli autori arabi dei secoli passati, e lo si rappresenta vo: 
lentieri come un paese straordinariamente fertile, che racchiude 
risorse inesauribili. Ciò perchè gli Arabi arrivavano a quel 
paese traversando il Sàhara, e Timbuctu, la prima stazione 
che incontravano uscendo dalle sabbie aride, al limite delle 
pioggie tropicali, appariva loro come una terra promessa, un 
Eldorado. Le relazioni, molto meno entusiastiche, degli esplo- 
ratori contemporanei, hanno però fatto giustizia di queste 


leggende, accreditate da secoli ».* 
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! Paris, 2° édit., 1868. 

2 Vedi l'articolo Afrique (Géographie médicale) del « Dictionnaire en- 
eyclopedique des Sciences médicales », t. IH, p. 54. Paris, 1865. 

3 Cfr. G. RICCHIERI, La Tripolitania e l Italia, p. 27. Milano, 1902. 

Sul valore economico del Sudán, la cui importanza egli ritiene - a 
ragione - enormemente esagerata, ctr. [p., bid., pp. 26-29, — Quanto alla 
regione di Timbuctu, così decantata da aleuni « colonialisti » francesi, 
cfr. H. SCHIRMER, Les voies de pénétration au Noudan: « Annales de Geo- 


graphie », 15 ottobre 1591, pp. 29-30. 
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Nè è a credere che sia questa soltanto l’ opinione dei 
geografi e degli studiosi da tavolino; per convincersi del con- 
trario, basta leggere il riassunto della conferenza sulle « risorse 
commerciali del Sudán », tenuta dal celebre Dr. Nachtigal al 
Congresso internazionale di (Geografia commerciale di Parigi, 
nella seduta del 28 settembre 1878.' Orbene, ecco la conclu- 
sione, alquanto pessimistica, a cui è pervenuto l'illustre viag- 
giatore tedesco, dopo aver sfrondato molte esagerazioni intorno 
all’ entità dei commerci, che gli abitanti arabi e berberi della 
costa settentrionale dell’ Africa fanno regolarmente, da secoli, 
cogli Stati sudanesi (Haussa, Bornu, Vadai, Dar For, ecc.): 

« lo non dico tutto questo per iscoraggiare coloro che 
hanno aiutato o vanno ad aiutare |’ apertura dell’ Africa equa- 
toriale, nè per diminuire le speranze che si annettono alle sue 
ricchezze. Al contrario, io sono convinto che l’Africa offre al 
mondo civile un avvenire sicuro e brillante; ma mi sembra 
altrettanto più desiderabile di ricondurre le speranze sfrenate 
nei limiti del possibile e del ragionevole ». 

E poichè ci sono, aggiungerò ancora che, alle saggie e 
prudenti conclusioni del Dr. Nachtigal, fece piena adesione un 
altro giudice autorevole e competente, il consigliere Da Silva 
Mendes Leal, delegato del Portogallo a quel Congresso, il 
quale si credette in dovere di mettere in guardia i suoi udi- 
tori contro 1 « miraggi ingannatori » e contro le « strane il- 
lusioni », che si erano venute formando intorno ai destini 
commerciali dell’ Africa centrale. ? 

= 

La morale della favola è una sola, e la dirò francamente: 
bisogna guardarsi bene, sopratutto in materia di politica co- 
Joniale, dal rendersi schiavi delle frasi fatte e delle formule 
convenzionali, e non dimenticare mai la profonda verità di 
quella sentenza di Tacito, secondo la quale « omne ignotum 
pro magnifico est ». 


! Vedi i Comptes-rendus du Congrès international de Géographie eom- 
mercéule, pp. 202-207. Paris, 1881, 

2 Cfr. bid., pp. 208-209, 

Intorno a questo argomento, vedi pure un assennato articolo di sir JOHN 
Pore HENNESSY: Js Central Africa worth having? pubblicato nella « Ni- 
neteenth Century » del settembre 1890. 
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Epperò, parlando dell’ Africa, non conviene lasciarsi tra- 
sportare da una troppo fervida fantasia, che sogna una terra 
ovunque esuberante di vegetazione, di ricchezze animali e 
minerarie, dimenticando i deserti, le savane, le steppe, e ap- 
plicando in blocco a 30 milioni di chilometri quadrati la de- 
finizione ideale di un paesaggio dei tropici: come se il Con- 
tinente nero fosse un tutto omogeneo ; come se il clima tropicale 
non avesse le sue varietà intinite ed 1 suol contrasti, al pari 
del clima temperato, ~ dal deserti saharici fino alle foreste 
vergini dell’ Amazzonia. 

Ora, — per dirla ancora col Dubois — è appunto « in virtù 
di questa strana contusione d'idee, o, per meglio dire, di questo 
giuoco d'immagini e di parole, che uomini istruiti hanno 
creduto e fatto credere ai loro contemporanei che il paese 
vicino a Timbuctu e tutto il Sudán settentrionale erano para- 
gonabili alle meravigliose pianure del Gange, prestando alla 
parola Sudan non so quale magica virtù, evocando prospettive 
d'immense ricchezze da guadagnare, di possenti Imperi da 
fondare su quei confini del Sàhara... ». 

Parliamo pure dell’Africa, ed evitiamo la pedante pretesa 
di voler riformare talune espressioni geografiche consacrate 
dall'uso dei secoli; ma non siamo vittima delle formule e, 
sopratutto, non colonizziamo sotto l'influsso di un entusiasmo 
provocato da parole! 

Quante discussioni oziose ci avrebbe potuto risparmiare 
una migliore abitudine di trattare, secondo i soli dati della 
scienza, i problemi coloniali che ci hanno maggiormente ap- 
passionati ! 

Come sarebbe stato più semplice e più utile portare la 
discussione sul terreno scientifico, in luogo di scoprire delle 
verità troppo note, o di commettere degli errori troppo ingenui! 

Bando, dunque, alle questioni di carattere astratto: si deve 
discutere localizzando, argomentando con precisione. Mettendo 
molta ragione e scienza là dove non eravamo soliti a spendere 
che chiacchiere e seminare odii e rancori, noi lavoreremo ad 
un'opera di fratellanza nazionale, pur servendo la causa degli 
studî coloniali. Il compito è vasto e complesso; ma è a questa 
stregua che si riconoscono 1 veri uomini di Stato. 
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III. — L’ « HINTERLAND » DELLA TRIPOLITANIA. 


Un'altra espressione geografica, cui si suole da molti di- 
lettanti di politica coloniale attribuire non so quale magica 
virtù, è il vocabolo tedesco hinterland, che significa letteral- 
mente « paese all'indietro », — o « arretrato », nel senso etimo- 
logico della parola. 

Però, se l’espressione è moderna, il procedimento dell hin- 
terland è invece molto antico, e risale ai primi albori della 
storia della colonizzazione. Di fatto, esso rispecchia una ten- 
denza vecchia come il mondo, in virtù della quale una potenza 
coloniale, stabilita sulle coste di un paese, ne considera vo- 
lentieri l'interno come un'eredità che gli spetti di diritto: in 
altre parole, hinterland non è altro che un sinonimo di « sfera 
d’influenza », e più specialmente di quella che il dott. G. Mon- 
daini chiama « convenzionale ». ' 

Comunque, l essenza di questo procedimento - così com'è 
praticato oggidi dalle nazioni europee, sopratutto in Africa — 
consiste in una specie di occupazione ideale o, dirò meglio, 
di inscrizione ipotecaria accesa sopra un territorio considerato 
res nullius, e ciò mediante un accordo o contratto fra due o 
più Stati. * 

Si può quindi dire che l’hAinterland è il prolungamento, 
verso l'interno, del territorio già occupato sulle coste, sino 
ai confini dei possedimenti dell'altro Stato contraente, o del- 
l’hinterland che gli è stato riconosciuto nel trattato. 

Come si vede, la è questa una combinazione ingegnosa per 
circoscrivere le iniziative dei popoli colonizzatori, evitando che 
esse s incontrino sopra gli stessi punti di un determinato 
territorio e vi si urtino. Del resto, lo scopo pratico del pro- 
cedimento dell'hinterland è stato molto bene chiarito dalla 
Cancelleria tedesca, nei negoziati da essa conclusi col Porto- 


! Cfr. Ip., La sfera d’ influenza nella storia coloniale e nel diritto. Fi- 
renze, 1902. 

2 Vedi in proposito un dotto articolo di FRANTZ DESPAGNET, pro- 
fessore alla Facoltà di diritto di Bordeanx, intitolato appunto: Les occu 
pations de territoires et le procédé de (hinterland: « Revue generale de 
Droit international public », N.2, 1894, pp. 103-126, — Cfr. pure Max. PETIT, 
Les Colonies françaises, t. T, pp. 154-506. Paris. 
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gallo, il 30 dicembre 1886: « Il ne s’agit pas tant - essa 
diceva - de fixer les frontières, d’aprés létat de possession 
actuel, que de s'entendre pour déterminer les sphères d'inté- 


réts réciproques pour l’avenir ». 
* 


RX 

Non è qui il luogo di esaminare i caratteri e gli effetti di 
questo procedimento, dal punto di vista del diritto coloniale 
internazionale; mi limiterò soltanto a mettere in rilievo alcuni 
punti essenziali, troppo spesso dimenticati da quelli che più 
ne parlano. 

Il primo tratto caratteristico dell’ hinterland è che, essendo 
il risultato di un contratto, esso non ha valore giuridico che 
per gli Stati contraenti, rimanendo salvaguardati o, per lo 
meno, impregiudicati i diritti dei terzi.’ Ne consegue che il 
carattere relativo e limitato dell’ hinterland, risultante dalla 
sua origine convenzionale, non deve essere ritenuto tale sola- 
mente per quanto concerne i diritti, che altre potenze potreb- 
bero ulteriormente acquistare sulla zona riservata nei rapporti 
degli Stati contraenti, ma anche in ciò che si riferisce ai di- 
ritti già acquisiti da terzi nella regione che forma oggetto del 
trattato. * In altre parole: a cagione del suo carattere con- 
venzionale e, per conseguenza, relativo, l’ hinterland non può 
pregiudicare i diritti anteriormente acquistati da terze potenze, 


in una determinata regione. * 


+ 


Un altro carattere distintivo dell’ hinterland è, nei rapporti 
degli Stati contraenti, l'accettazione dell'occupazione conven- 
zionale — e, per conseguenza, fittizia - di vaste estensioni di 
territorio. * 

Si ritorna così al procedimento di demarcazione arbitraria 
delle Bolle pontiticie dei secoli xv € xvi, per ripartire i ter- 
ritori degli « infedeli » fra i popoli cristiani, o - piuttosto — 
all'applicazione del diritto di contiguità, in virtù del quale la 
occupazione di un punto del litorale darebbe pure diritto alla 


! Cfr. FR. DESPAGNET, art. e doc. cit., p. 117. 


2 Ctr. ID., ibid., p. 116. 
3 Crr. ID., ibid., pp. 117-118. l . l 
4 Cir. Ip., ibida pp. 118-119. — Cfr. pure CH. SALOMON, L'occupa- 


tion des territoires sans maitre. Paris, 1889, 


14 LA TRIPOLITANIA E L ITALIA 


regione formante un « tutto geografico », secondo la sua oro- 
gratia e idrografia. ' 

Arrogi che, trattandosi per lo piú di regioni ancora ine- 
splorate, |’ hinterland non viene bene spesso stabilito che in 
modo provvisorio e secondo dati approssimativi; epperò la sua 
sistemazione ulteriore e definitiva può far sorgere delle difh- 
coltà, le quali non vengono per tal modo evitate o risolute, 
ma semplicemente allontanate o differite. * 


Bo 
x x 

In base a queste brevi considerazioni, che riposano sui 
principî fondamentali del diritto delle genti, esaminiamo ora, 
imparzialmente, la questione dell’ hinterland della Tripolitania, 
dal punto di vista delle convenzioni e degli accordi interna- 
zionali. 

Il primo patto di questo genere, che concerne — sia pure in- 
direttamente, ma in modo decisivo — l’ hinterland tripolino, è 
la convenzione anglo-francese del 5 agosto 1890. * 

Come tutti sanno, essa fa capo a due Note diplomatiche. 
Con una, il Governo francese riconosceva il protettorato in- 
glese sopra Zanzibar; coll’altra, l’ Inghilterra accordava alla 
Francia: 

1° il riconoscimento del suo protettorato su Madagascar; 

2° una dichiarazione colla quale « il Governo di Sua 
Maestà britannica riconosceva la zona d' influenza della Francia 
al sud de’ suoi possedimenti mediterranei, fino ad una linca 
da Say, sul Niger, a Barrua, sul lago Ciad.... » 

Malgrado le assicurazioni ufficiali date alla Turchia dai 
due Governi contraenti, e specialmente dalla Francia, di « ri- 
spettare scrupolosamente i diritti appartenenti a S. M. L il 
Sultano, al sud delle frontiere de’ suoi possedimenti tripolini », 
chiaro appariva fin d'allora che, per effetto di quella conven- 


1 Cfr. F. DE MARTENS, Traité de droit international, ediz. Leo. t. I, 
. 127; — P. Fiore, Le droit international codifié, art. 994 a du): — 
RAVERS Twiss, Le droit des gens, t. I, § 123. 

2 (Cfr. FR. DESPAGNET, art. e loe. cit. p. 119. 

3 Vedine la traduzione nel « Bollettino della Società geografica ita- 
liana » dell'agosto 1891, pp. 670-71. — Cfr. pure: H. SCHIRMER, art. e 
loc. eit., pp. 16-20, 

Per il testo della convenzione, vedi F. VAN ORTROY, Conventions in- 
ternatronales dénnissant les limites actuelles des possessions, protectorats et 
spheres d' inffuence en Afrique. Bruxelles, 1898. 
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zione, l'hinterland della Tripolitania cominciava — sia pure vir- 
tualmente — a subire una grave amputazione, da parte della 


Francia. ' 
* 
Ma per poter ben comprendere e valutare, in tutta la loro 
portata, le gravissime conseguenze e le influenze decisive che sui 


futuri destini della Tripolitania esercitarono quella convenzione 
e gli altri accordi che le tennero dietro, conviene prima chia- 
rire e determinare quali fossero - in quell'epoca ~ i confini 
geografici e politici dell’ hinterland tripolino: in altre parole, se 
e quali diritti acquisiti vi poteva accampare il sultano di 


Costantinopoli. 
Ecco ciò che risulta, in proposito, da un documento uf- 


ficiale della Sublime Porta, del 30 ottobre 1890, integralmente 
riprodotto nel Bollettino della benemerita « Società Africana » 


di Napoli, del luglio-agosto 1895: ? 


SUBLIME PORTE 


Ministère des Affaires Etrangères 
Le 30 Oetobre 1890, 


N. G.1 98714, 142 (L.) 
N. S.1 98715, 179, 


<S.E. Said Pacha aux Ambassadeurs Ottomans à Paris et Londres. 


« V. Exe. sait qu'en signant le 5 Août dernier les arrangements in- 
tervenus entre eux au sujet de l'Afrique, les Gouvernements (Britannique 
et Francais) ont échangé des notes pour constater leur parfait accord de 
respecter scrupuleusement les droits appartenants à S. M. I. le Sultan, au 


Sud des frontiéres de ses possessions tripolitaines. 
« Cependant, afin de prévenir toute equivoque, le Gouv. Impérial eroit 


devoir déclarer que dans la partie meridionale de la Tripolitaine, du cóté 


— mc 


! Infatti, nulla essendo previsto da detta convenzione verso ost, si 
doveva logicamente ritenere che la sfera d'influenza francese potesse spin- 
gersi sino ad un’altra linea, che dall'estremità sud-ovest della Tripolitania 
venisse fino a Barrna, facendo per tal modo perdere alla Tripolitania una 
delle sue vie di commercio col centro dell’ Africa. E ciò è tanto vero, che 
un autorevole periodico francese, - la Chronique géographique - com- 
mentando in modo alquanto pessimistico la convenzione anglo-trancese del 
21 marzo 1899, faceva giustamente rilevare che « s’7/ est vrai qu’ elle nous 
assure définitivement les routes entre la Tripolitarne et le Soudan, c'était 
déjà chose admise depuis le traité de 1890 ». (Cfr. ibid., 1° trimestre del 


1899, pe. 09-70). 
2 Ctr. /bid., anno XIV, tase. VII-VIII, p. 131. 
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du Grand Sahara, en dehors des districts de Gadamés, de Gat (Khat), 
d'Azgar (Asdjer) Touareg, de Mourzouk (chef lieu du Fezzan), de Gha- 
troun, de Tidjerri et de leurs dependances, qui sont tous directemont 
administrés par nous, les droits de l’Empire doivent, d'après les anciens 
titres et la doctrine méme du Hinterland, s'étendre a tous les territoires 
compris dans la zóne déterminéo ci-après: La ligne de cette zóne, partant 
des environs de la frontière méridionale de la Tunisie, du point connu 
sous le nom de Biir Turki au nord-est de Berrezof, descend vers Bornou 
en passant à l'ouest des districts sus nommés de Gadamés et d'Azgar 
Touareg et en comprenant los oasis de Djebado et d'Agram. 

« Elle passe ensuite entre les limites de Sokoto et de Bornou pour 
aboutir á la frontiére septentrionale de Caméroun et suit de lá vers l'Est 
la ligne de partage des eaux entre le hassin du Congo et celui du Tchad, 
de façon à englober les territoires de Bornou, Baghirmi, Quadai, Kanem, 
Quanianga, Borkou et Tibesti, laissant ainsi en notre possession la grando 
route des caravanes qui va de Mourzouk à Kouka par les oasis de Yat, 
de Kaouar et d'Agadem. 

« Votre Exc. verra par le tracé de la ligne décrite ci-dessus que la 
localité de Barrowa, sur le lac Tchad, reste dans la sphére d’action du 
Gouv. Imp. Les raisons qui militent en faveur de notre point de vue, 
consistent dans le fait que la route des caravanes de Morzouk à Kouka 
devant nécessairement rester 4 PEmpire, on ne peut laisser en d'autros 
mains la sus dite localité de Barrowa qui se trouve précisément sur la 
méme route des caravanes et non loin de Kouka. 

< Il est vrai que Part. 2 do la déclaration franco-anglaise du 5 Août 
semble comprendre Barrowa (sur le lac Tehad) dans la zone d'influence 
de la France, mais ontre la double considération que cette localité n'a pas, 
que nous sachions, appartenu jusqu'ici 4 une Puissance quelconque et que 
géographiquement même, ainsi que d'apres la doctrine du Hinterland, au lieu 
de faire partio de la zóne française, elle reviont à celle de l'Empire pour les 
raisons plus haut exposées, — il y a lieu de ne pas perdre de vue que le 
texte méme de Particle sus visé porte dans son second alinéa, que la ligne 
doit étre tracée de façon À comprendro dans la zóne d'action de la Compa- 
gnie du Niger tout ce qui appartient équitablement au Royaume de Sokoto.— 
Or comme notre tracé contourne Sokoto sans y toucher et englobe seulement 
Bornou et comme, d'autre part, Barrowa, qui est situé dans Bournou, est 
bien en degá de Sokoto, nous sommes en droit de croire que notre tracé 
ne pourra pas donner liou a une objéetion fondée. 

«Je prie V. E. de vouloir bien notifier par éerit ce qui precede au Gouv. 
pres duquel Elle est acerédités, afin que lors de la delimitation do la ligne 
à déterminer, suivant l'art. 2 sus mentionné, il ne soit point empicté sur 
notre zóne d'influence, et tenir mon Départ. au courant des phases futures 
de cette question et du résultat de ses démarches. 

« Veuillez, ete. 

« P.S. — La même dépéche a été adressée à Amb. Imp.!° á Paris 
(Londres) ». 


LA TRIPOLITANIA E L'ITALIA 17 


* 
* * 

Da ciò che è avvenuto in seguito, riesce facile argomen- 
tare il nessun effetto pratico di quella Nota diplomatica sulle 
Cancellerie europee, e specialmente sui Gabinetti di Londra e 
di Parigi. 

Conviene però ricordare, a titolo di lode, che l’unico a pro- 
testare energicamente contro la convenzione anglo-francese fu 
Pon. Crispi, presidente del Consiglio e ministro degli Affari 
Esteri, il quale, nell’abboccamento che ebbe col cancelliere 
tedesco von Caprivi a Milano, nel novembre 1890, risollevò 
nuovamente la spinosa quanto delicata questione. 

Ma quella ferma, dignitosa e previdente politica non fu, 
pur troppo, seguita dal suo successore alla Consulta. 1 noto, 
intatti, che Pon. Di Rudini, presidente del Consiglio e mini- 
stro degli Esteri, si limitò a prender atto della dichiarazione 
fatta dalla Francia di « voler rispettare i diritti della Turchia 
nelle regioni stabilite sulla frontiera sud della Tripolitania »; 
senza riflettere che, al postutto, quella circonlocuzione diplo- 
matica implicava soltanto il rispetto dei diritti del Sultano 
sulla parte meridionale del vilayet di Tripoli, cioè sul Fezzan, 
e non già sull’ hinterland tripolino. 


Sa 
* x 

Il 15 marzo 1894 ebbe luogo un’altra convenzione tra la 
Francia e la Germania, per stabilire i confini tra il Camerun 
e il Congo francese. Mercè tale accordo, la Francia otteneva 
praticamente la sponda orientale e settentrionale del lago Ciad: 
l’ hinterland tripolino reclamato dalla Turchia nel 1890 subiva 
così un nuovo e considerevolissimo taglio, ed alla Francia ri- 
maneva pure aperta la via alle regioni niliache. 

« Il Governo italiano — disse l’on. ministro Canevaro al 
Senato, nella memorabile seduta del 24 aprile 1899 - tentò di 
richiamare l’attenzione della Turchia sulla situazione creata 
dall'accordo franco-germanico, ma nulla si ottenne. Da quel 
giorno era naturale che il Sudán francese e il Congo fran- 
cese avrebbero cercato di riunirsi dal nord, estendendosi così 
l'influenza francese a tutto l hinterland tripolino ed attraver- 


2 
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sando le vie carovaniere che congiungono la costa di Tripoli 
col centro dell’Africa ». 

* 

* * 

Un secondo accordo tra la Francia e l'Inghilterra, per la 
delimitazione dei rispettivi hinterland nell Africa occidentale, 
ebbe luogo colla convenzione del Niger firmata a Parigi il 14 
giugno 1898. 

Con essa veniva rettificata la linea di confine da Say, sul 
Niger, a Barrua, sul lago Ciad, fissata dalla precedente con- 
venzione del 5 agosto 1890. È così che, in base al nuovo 
patto, la regione che circonda Socoto appartiene all’ Inghil- 
terra, una parte del Bornu settentrionale va alla Francia: la 
frontiera tocca il Ciad un po’ a nord di Barrua, lasciando al- 
l'Inghilterra l'angolo sud-ovest del lago, mentre le rive set- 
tentrionale, orientale e meridionale di esso sono riconosciute 
come appartenenti alla sfera d'influenza francese. ! 


* 
x xk 

Da questa rapida esposizione storico-retrospettiva risulta 
evidente che, già fin dal 1890, l Inghilterra aveva accennato a 
disinteressarsi completamente di quanto concerne l’ hinterland 
tripolino, mentre la Francia lo vedeva aperto innanzi a sè, 
senza che nessuno glielo contrastasse. 

Ma il colpo di grazia a questo povero paria africano venne 
assestato dalla dichiarazione addizionale anglo-francese rela- 
tiva all Africa centrale, firmata a Londra il 21 marzo 1899. 

Eccone la traduzione: * 


« 1°. Il Governo della Repubblica francese s'impegna a non acquistare 
territori od influenza politica all’est della linea di demarcazione definita nel 
seguente paragrato, e il Governo di S. M. inglese s'impegna a non acquistare 
territori od influenza politica ad ovest della medesima linea. 

« 2°, La linea di frontiera parte dal punto ove il contine fra lo Stato li- 
bero del Congo e il territorio francese incontra lo spartiacque del bacino del 
Nilo e del bacino del Congo e dei suoi attluenti. Segue in principio questa 


! Vedi il « Bollettino della Società geografica italiana » del settem- 
bre 1898, pp. 41405. — Cfr. pure E. G. RAVENSTEIN, The anglo-french 
boundaries in West-Africa: a Geographical Journal » di Londra, del lu. 
glio Pa pp. 73-75 (con una carta geografica). 

2 Cfr. il « Bollettino della Società geografica italiana » del maggio 1899, 
pp. 215-16. di 
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linea idrometrica fino al suo incontro col parallelo 11° Nord. A partire da 
questo punto essa sarà tracciata fino al parallelo 15° in modo da separare in 
principio il regno dell' Uadai da ció che nel 1882 costituiva la provincia di 
Darfur, ma il suo tracciato non potrà mai sorpassare all'Ovest il 21° di longi- 


tudine E. Greenw., nè all’ Est il 23% di longitudine E. Greenw. 
« 3°. Resta inteso in principio che a Nord del 15° parallelo la zona 


francese sarà limitata a Nord-Est ed a Est da una linea che partirà dal 
punto d'incontro del Tropico del Canero col 16° di long. E. Greenw., 
scenderà in direzione S. E. fino al suo incontro col 24° di long. E. Greenw. 
e seguirà quindi il 24° fino al sno incontro a N. del 15° di lat. con la 


frontiera del Darfur, secondo sarà fissata in seguito. 
«4°.I due Governi s'impegnano a nominare dei commissari incaricati 


di stabilire sui luoghi una linea di frontiera conforme alle indicazioni del 
paragrafo 2° della presente dichiarazione. Il risultato dei loro lavori sarà 
sottoposto all’approvazione dei rispettivi Governi. Rimane inteso che le 
disposizioni dell’art. IX della Convenzione del 14 giugno 1898 si appli- 
cheranno egualmente ai territori situati a Sud del 14° 20 di lat. N. e a Nord 


del 5° di lat. N., fra il 14° 20' di long. E. Greenw. e il corso del Nilo, 
«In base a questa Convenzione la Francia riconosce i diritti dell’ In- 


ghilterra sul Bahr-el-Ghazal e sull’ Alto Nilo; mentre rimangono alla Francia 
I Tibesti, il Boren, Canem, I’ Uadai e il Baghirmi ». 
ER 
x x 
Di fronte a queste progressive e sistematiche mutilazioni 
dell'hinterland tripolino, in aperto contrasto con lo spirito e la 
lettera della Nota diplomatica di Said pascià del 30 ottobre 1890, 
i Sultano apparve inattivo e rassegnato, malgrado le reite- 
rate insistenze del Governo italiano: che se, a due mesi di 
distanza (il 21 maggio 1889), un telegramma da Costantino- 
poli ci avvertiva che la Sublime Porta aveva incaricato i 
suoi ambasciatori a Parigi ed a Londra di protestare per 
Iscritto contro la convenzione anglo-trancese del 21 marzo, 
ciò non fece che pro forma, ben sapendo che siffatta pro- 
testa non avrebbe approdato a nulla di concreto e di positivo. 
Sappiamo pure che nel 1894 il Governo italiano tentò, 
invano, di richiamare l'attenzione della Sublime Porta sulla 
situazione creata all'hinterland della Tripolitania dall'accordo 


franco-tedesco del 15 marzo 1894; chè, anzi, invece di fare 
in qualche modo atto di presenza nell’oasi principale di detto 


hinterland, la Turchia parve preoccuparsi unicamente di difen- 
dere dalla parte del mare il vilayet, che temeva minacciato 


dall’ Italia! 


Sopraggiunto poi, come un fulmine a ciel sereno, l'accordo 
anglo-francese del 21 marzo 1899, il nostro Governo non 
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mancò di chiedere alle due potenze contraenti amichevoli 
spiegazioni sulla portata di quella convenzione, rispetto all'av- 
venire politico, economico e commerciale della Tripolitania. 
Il risultato di quelle trattative diplomatiche non è ancora 
noto in tutti i suoi particolari; ciò nondimeno, dalle dichia- 
razioni fatte al Senato dall’on. Canevaro, nella seduta del 24 
aprile 1899, sembra che le assicurazioni date all’ Italia pon- 
gano in sodo: 

1° « che non è da temersi, nè al presente, nè per l’avve- 
nire, da parte delle due potenze, alcuna intrapresa contro la 
Tripolitania, parte integrante dell’ Impero ottomano; 

2° « che nulla si farà che possa intralciare le comuni- 
cazioni commerciali fra la Tripolitania e le regioni centrali 
dell’Africa ». 


* 
* * 


Per essere completi, ricorderò ancora le dichiarazioni fatte 
alla Camera dall'on. Visconti-Venosta, ministro degli Esteri, 
nella seduta del 14 dicembre 1899, e quelle ancora più esplicite 
e formali del suo successore, on. Prinetti, — fatte anch’ esse 
alla Camera, nelle sedute del 14 giugno e 14 dicembre 1901 - 
recentemente confermate al Senato dal ministro Tittoni, nella 
seduta del 10 maggio 1905: dichiarazioni che, com’ebbe ad 
osservare l'on. De Martino in quella stessa seduta, « non 
potendo non essere state nella loro forma precisa convenute 
con gli Stati interessati, costituiscono di per se stesse la 
chiara espressione degli accordi internazionali ». 

Le precedenti dichiarazioni, o assicurazioni, ritlettono più 
particolarmente i nostri accordi colla Francia; quanto all’ In- 
ghilterra, ricorderò semplicemente la formale dichiarazione 
fatta dal ministro Prinetti alla Camera, il 23 maggio 1902, - 
rispondendo ad un interrogazione dell’ on. De Martino — con la 
quale l’ onorevole Ministro ci assicurava che l’ Inghilterra aveva 
dato, « per le frontiere orientali della Tripolitania, identiche 
assicurazioni a quelle della Francia per le frontiere occiden- 
tali ». 

Da ultimo, aggiungerò ancora che — secondo quanto ebbe 
a dichiarare recentemente alla Camera l'on. Fusinato, sotto- 
segretario di Stato agli Esteri, nella seduta del 13 maggio 1905, 
rispondendo ad un’ apposita interrogazione dell’on. Prinetti - 
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quelle categoriche assicurazioni delle due grandi potenze medi- 
terranee sono state, infino ad oggi, lealmente mantenute ed 


osservate. 


IV. — VALORE ECONOMICO ED IMPORTANZA POLITICA 
DELLA TRIPOLITANIA. 


Nella sua opera poderosa sulla « Colonizzazione presso i 
popoli moderni »,! P. Leroy-Beaulicu ha messo in evidenza 
tutta la complessità dei fenomeni che costituiscono la coloniz- 
zazione, così come l'influenza funesta di sistemi economici 
troppo assoluti e troppo inflessibili. Ciò spiega come non sia 
cosa facile dare una classificazione scientifica delle colonie, 
perchè, oltre alla loro organizzazione politica ed economica, 
bisogna altresì tener conto del clima, della configurazione 
geografica, della costituzione geologica, del temperamento e 
dei caratteri etnici della popolazione indigena, e, finalmente, 
delle circostanze storiche che hanno accompagnato la loro 
nascita ed il loro sviluppo. Ne consegue che la classificazione 
delle colonie varia, a seconda del punto di vista sotto il quale 
esse vengono considerate.” E così, ad esempio, che gli eco- 
nomisti le distinguono per lo più in due categorie principali, 
e cioè: le colonie di popolamento e le colonie di sfruttamento, 
alle quali taluni aggiungono prudentemente una terza, — quella 
delle colonie miste.* Viceversa, 1 sociologi ed i geograti adot- 


1 Cfr. De la colonisation chez les peuples modernes, par PAUL LEROY- 


BEAULIEU. Paris, 5° édit., 1902, 
2 Cfr. G. L. BERTOLINI, Sulla classificazione delle colonie: « Rivista 


geografica italiana », agosto 1899. 

3 Era questa, intatti, la classificazione delle colonie adottata dal Lw- 
ROY-BEAULIEU nelle prime edizioni della sullodata sua opera. Nella quinta 
ed ultima, invece, egli le riduce a questi tre tipi: le colonie o fattorie di 
commercio, le colonie agricole ordinarie o di popolamento, e le cosidette 
colonie di piantagione o di sfruttamento. (Ctr. Ib., Op. c't., t. II, pp. 564-67). 

Dal canto suo, PAUL S. REINSCH riconosce solamente due categorie 
di colonie: le colonie di popolamento (Settlement colonies) e le colonie di 
sfruttamento, queste ultime suddivise in tro classi, o - per meglio dire - 
suscettibili di passare per tre fasi successive: commerciale, agricola e in- 


dustriale. (Ctr. In., Colonial government, 1902, p. 17). 
Seguono pure, a un dipresso, la classificazione del Leroy-Beaulieu il 


prot. J.-C. Pati ROUGIER (Précis de Législation et € Economie coloniale, 
pp. 6-9. Paris, 1895) e il prof. ARTHUR GIRAULT (Principes de Colonisation 
et de Législation coloniale, t. I, pp. 16-20. Paris, 2° édit., 1904). 
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tano un tutt'altro genere di classiticazione, gli uni dando la 
prevalenza ai fenomeni d'ordine sociale,! gli altri riportan- 
dosi di preferenza verso i fatti fisici ed i fenomeni naturali. ° 

* 

* * 

Ma v'ha ancora un altro criterio, sotto il quale si pos- 
sono — in determinati casi e circostanze = considerare le 
colonie, ed è quello che io chiamerò, per brevità, politico. 

Così pure, dal punto di vista utilitario dell'economia nazio- 
nale, e cioè degli interessi collettivi — economici, politici, demo- 
grafici e sociali — di un popolo, in un determinato periodo 
storico, i possedimenti coloniali, in genere, si possono distin- 
guere in tre grandi categorie: naturali, artificiali e necessari. 

Le colonie naturali, 0 spontanee, sono quelle che si ven- 
nero lentamente formando per progressiva infiltrazione degli 
emigranti, in regioni aventi un clima pressochè identico a quello 
della madrepatria, com’ è avvenuto — ad esempio — per l’ Inghil- 
terra agli Stati Uniti. 

Rientrano altresì in questa categoria le cosidette « colonie 
libere », o « commerciali », sul tipo di quelle che noi abbiamo 
oggidì in America e nel Levante, e che non sono altro che 
« agglomerazioni », « centri » o «nuclei » di popolazione ita- 
liana all’estero. 

Però, se l’Italia non possiede — in questa categoria — 
colonie propriamente dette, che sono le sole utili e vantag- 
glose,? essa presenta invece un tipo classico di possedimenti 
artificiali nella colonia Eritrea. 


! Un esempio di classificazione sociologica è quella dello SCHAEFFLE, 
basata sul grado di civiltà dello Stato colonizzatore e su quello del paese 
colonizzato. (Ctr. ID., Deutsch Kern und Zeit Fragen, p. 108). 

2 E così che il DUbols, dando giustamente la prevalenza al fattore 
climatico, da cul tutti gli altri più o meno direttamente dipendono, divide 
le colonie in due grandi categorie: quelle della « zona tropicale > e quelle 
della < zona temperata >: corrispondenti le prime alle « colonie di sfrutta- 
mento » degli economisti, e le seconde alle « colonie di popolamento ». 
(Ctr. Ib., Op. e doc. cit). 

3 Cir. G. Boccarbo, Spontanert ed artiticio nell espansione colo- 
niale: « Giornale degli Economisti », gennaio 1856, pp. 21-36. 

Questa è pure l'opinione autorevole del prot. GIUSEPPE RICCHIERI, 
secondo il quale le colonie vere e proprie non sono che quelle di em/yrazione 
naturale ; tutte le altre torme di espansioni essendo solamente possedimenti 
politici, cioè conquista. (Vedi il suo articolo: Colonizzazione e conquista, 
nella « Rivista geografica italiana > del giugno 1899). 
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Circa poi i nostri protettorati e possedimenti coloniali della 
Somalia, essi paiono creati a bella posta per giustificare quella 
che il Novicow chiama « idolatria beata dei chilometri qua- 
drati », che è stata certamente la caratteristica più curiosa del- 
l'odierna espansione europea in Africa, dopo la famosa Con- 
ferenza di Berlino del 1884-85. 

L’ultima delle categorie cui ho testè accennato è costi- 
tuita da quelle colonie o possedimenti che io ho chiamato 
necessari, 0 strategici, la cui importanza politica dipende essen- 
zialmente da ragioni d’ordine militare, e che appunto per 
questo taluni chiamano anche « posizioni marittime strategi- 
che ».! Esse consistono per lo più in isole o porti fortificati, 
come — ad esempio, per restringerci al bacino del Mediter- 
raneo ~ Gibilterra, Malta e Cipro per l’Inghilterra,* Ceuta 
per la Spagna e Biserta per la Francia; ma possono anche tal- 
volta comprendere tutta la zona costiera di una determinata 
regione, col relativo hinterland, com'è appunto il caso di quelle 
annessioni larvate che sono i cosidetti « possedimenti enfiteu- 
tici » (0 cessions à bail, dei Francesi) di talune potenze curopee 
in Cina, * e com'è sopratutto la penisola di Corea rispetto al 
Giappone, - causa precipua delle sue contese secolari colla 
Cina, * e della guerra sanguinosa che l'Impero del Sole le- 
vante sta da oltre dieciassette mesi combattendo colla Russia. 

x= 
$ 

Da quanto precede, e più ancora per quello che dirò in 
seguito, riesce facile comprendere in quale categoria di posse- 
dimenti coloniali si dovrebbe collocare la Tripolitania, sia dal 
punto di vista generale della geogratia economica, sia da quello 
speciale dell'equilibrio del Mediterraneo rispetto all’ Italia. 

A costo di anticipare le conclusioni di questo mio studio, 
ed anche per tagliar corto ad oziose e vane esercitazioni di 
retorica politica, dirò subito che, dal punto di vista del geo- 
grafo e dell’economista, la Tripolitania sarebbe una colonia 


! Cfr. ARTHUR GIRAULT. Op. cit., t. I, p. 17. 
2 Cfr. Géographie militaire et maritime des colonies françaises, suivi 


d'un aperçu sur la géographie militaire et maritime des colonies anglaises, 
par le capitaine RECOING. Paris, 1854. 


> Cr. Max. PETIT, Op. cit., t. I, p. 157. 
4 Vedi il mio articolo: Le ragioni storiche della questione della Corea, 


pubblicato nel fascicolo del novembre 1594 di questa stessa Rivista. 
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di carattere misto, e cioè di popolamento e di sfruttamento 
ad un tempo, come lo sono appunto l’Algeria, la Tunisia e 
l Egitto. 

Dal punto di vista poi esclusivamente politico o, dirò me- 
glio, strategico-navale, la Tripolitania si trova -— per rap- 
porto all'Italia - quasi nell’identica situazione della Corea 
di fronte al Giappone. L’una e l’altra, infatti, costituiscono 
un eventuale sbocco per l’esuberante popolazione dei due po- 
poli e, sopratutto, una valida difesa ed un’efficace guarentigia 
della loro incolumità territoriale. In altre parole: a prescindere 
da qualsiasi calcolo di utilità economica, presente o futura, 
la Tripolitania rappresenta per il nostro paese una colonia 
necessaria, una questione essenziale di influenza marittima e 
di equilibrio mediterranco. 

* 
* * 

Dopo queste premesse, trapassiamo all’ esame sincero e 
spassionato delle risorse economiche e commerciali della Tri- 
politania, anche dal punto di vista di una possibile colonizza 
zione agricola da parte nostra. E qui mi tornano spontanea 
mente alla mente alcune considerazioni sull’ espansione colo- 
niale, fatte dall’on. Bodio la sera del 26 aprile 1899, in una 
adunanza dell'« Associazione economica liberale italiana », pre- 
sieduta dal prof. De Viti De Marco: ' 

« Le ambizioni dell’Italia — egli diceva - si portano pure 
vivamente verso l'acquisto della Tripolitania. Anche per questo 
riguardo conviene distinguere le ragioni politiche da quelle 
dell'interesse puramente economico. Non disconosciamo il va- 
lore delle prime (la possibilità che ci vadano altri), ma limi- 
tandoci in quest'ora a considerare le cose sotto l’ aspetto 
puramente economico, dobbiamo evitare ogni esagerazione od 
illusione. 

« I nomi classici di Cirene, Berenice, Apollonia, Arsinoe e 
Barca, che formavano l’antica Pentapoli; i nomi gloriosi di 
Aristippo, il filosofo, di Eratostene, l’astronomo, di Callimaco, 
il dolce poeta elegiaco, potrebbero far supporre che nell’ an- 
tichità il territorio coltivato e produttivo fosse molto esteso 


——— 


1 Ctr. gli Atti dell’ Associazione Economica Liberale Italiana (adu- 
nanza del 26 aprile e 24 maggio 1899), pp. 11-12. (Estr. dul « Giornale degli 
Economisti », fascicolo del maggio 1890). 
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nella zona interposta fra Cartagine e l’ Egitto. Era il primo 
dei giardini delle Esperidi, nei tempi della colonizzazione greca, 
e più tardi si diceva pure che fosse uno dei granai di Roma. 
Ma quel territorio, comunque ubertosissimo, era una striscia 
sottile fra il mare e il deserto. Oggi poi, dispersi i rivi 
e le fonti, diboscate le alture e lasciato rinselvatichire il lit- 
torale, sarebbe tutto da rifare per ricondurre in quelle regioni 
una fiorente agricoltura. 

« Dove il grano ha propizio il suolo, e non manchi la pioggia, 
si raccolgono ancora oggi le 80 sementi per una; ma la sic- 
cità è frequente e tende a divenire una calamità costante, a 


cagione del diboscamento. E bastarono due anni di siccità 


straordinaria, il 1892 e il 1893, perchè quel paese fosse ri- 


dotto alla fame. 
« Sessantamila capi di bovini ne furono esportati e ci vor- 


ranno venti anni di raccolti buoni o mediocri per riparare a 
tanta desolazione. Fuori delle ristrette vallate ubertose, per il 
resto è un paese di steppa. 

« Uno studio interessante sulla condizione della Tripolitania, 
sulla sua pastorizia, sulla sua agricoltura, sul suo commercio 
ocale, nei rapporti coll’ Europa, fu fatto nel 1895 da un agente 
della « Società di esplorazione commerciale in Africa », e pub- 
blicato nel Bollettino di essa. È un atto di iniziativa di cui 
va data lode a quella Società, che ha sede nella capitale 
lombarda ». 

x of 

A sei anni di distanza, e precisamente nella tornata del- 
l'11 maggio u. s., l’on. Maggiorino Ferraris faceva su per giù 
identiche dichiarazioni alla Camera, mettendo sopratutto in 
rilievo le gravi difficoltà che ad un'eventuale immigrazione e 
colonizzazione italiana nella Tripolitania oppongono la poca 
sicurezza dei raccolti, « a causa della mancanza quasi periodica 
di pioggie ». 

« Ora, - egli diceva - facendo in Tripolitania quello che 
gli antichi hanno fatto e fanno oggi i reggitori dell'Egitto in 
proporzioni colossali, ! cioè sbarrando i fiumi e i corsi d'ac- 


' Cfr. in proposito la splendida pubblicazione dell'ing. JULIEN Ba- 
ROIS, Les irrigationse en Egypte. Paris, 1904: 1 vol. in-5° gr., di 384 


pagine. 
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qua se vi sono, si potrebbe certamente col tempo utilizzare 
una parte notevole della sua superficie ». 

E dopo aver opportunamente ricordato un bellissimo studio 
promosso venticinque anni fa dal Ministero dell’ Agricoltura, 
Industria e Commercio sullo sbarramento dei fiumi e torrenti 
della Spagna e dell’ Algeria,’ per vedere di applicarlo all T- 
talia meridionale, alla Sicilia ed alla Sardegna, il valoroso e 
coscienzioso deputato per Acqui si chiedeva, con amara ironia, 
« sc prima di sbarrare i torrenti della Tripolitania, non si do- 
vrebbe cercare di sbarrare quelli dell’Italia meridionale, della 
Sardegna e della Sicilia! » 


* 
* * 

Messa la questione in questi termini, e astrazion fatta 
da ogni considerazione d’ordine politico o militare, io non 
avrei alcuna difficolta ad associarmi completamente alle pru- 
denti riserve degli onorevoli Bodio e Maggiorino Ferraris, 
circa il valore economico della Tripolitania dal punto di vista 
agricolo;? non solo, ma potrei ancora aggiungere che — per 
le ragioni anzidette, e per altre che vedremo in seguito — si 
illudono parecchio coloro che reputano facil cosa trasformare 
quella regione in una colonia di popolamento, che potesse 
assorbire un notevole contingente della nostra emigrazione 
permanente. * Lo stesso si può dire riguardo all esagerata 


(€ _———— _———  __r___r_r_r_rr mm 


1 Sull’ idraulica agraria nell’ Africa settentrionale, di capitale impor- 
tanza per qualsivoglia proficua colonizzazione, vedi nn accurato lavoro 
di JEAN BRUNHES: L’ irrigation dans U Afrique du Nord. Paris, 1902; 
1 vol. in-8° gr. 

2 Sullo stato deplorevole dell’agricoltura in quella vasta e desolata re- 
gione, vedi il Rapporto del cav. avv. RICCARDO MOTTA sulla Tripolitania, 
pubblicato nel « Bollettino del Ministero degli Attari esteri » del luglio 1398 
(cap. III. pp. 460-65): - e, specialmente, l'importante Relazione del cava- 
liere A. MEDANA sul Vilayet dé Tripoli di Barheria nell'anno 1902, pub- 
blicata nello stesso « Bollettino » del novembre 1904 (cap. IV. pp. 1095-1117). 

Vedi pure le pregevoli Relazioni dell'avv. SALVATORE GIANNO al Mi- 
nistro d’Agricoltura, Industria e Commercio, del 1900 (La Tripolitania) e 
1902 (La Cirenaica); — ed anche un notevole articolo di P. VINASSA DE 
ReGNY sui terreni della Tripolitania settentrionale, pubblicato nell’ « Italia 
coloniale » del gennaio-febbraio 1904 (pp. 41-47). 

3 (Tr. un assennato articolo dell'on. N. COLAJANNI, nel N. 121 del 
« Giornale di Sicilia » del 2-3 maggio 1905, intitolato: L'Italia e la que- 
stione coloniale (a proposito della Tripolitania). 

Vedi pure le giudiziose osservazioni del prof. G. RICCHIRRI, Op. cit., 
pp. 13-23 e 40-54; — e le previsioni ottimistiche del prot G. COEN, nel suo 


diligente lavoro: dadiumo a Tripoli? Livorno, 1902 (pagg. 11-23). 
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importanza della Tripolitania dal punto di vista commerciale, * 


e specialmente per quanto concerne il traffico carovaniero col 
leggendario Sudan. * 

« Per ció che riguarda i commerci coll'interno dell’ Africa, 
- diceva l'on. Bodio nella precitata adunanza dell’ « Associazione 
economica liberale italiana » * — bisogna egualmente guardarsi 
dalle idee esagerate o false. Sono sci od otto carovane all’ anno 
che partono da Tripoli e si dirigono all’interno verso il lago 
Tchad, biforcandosi poi per il Sudan e per il bacino del Niger. 
Esse portano cotonine e talleri di Maria Teresa, da scambiare 
con avorio, penne di struzzo, polvere d'oro e forse anche 
schiavi. Ognuna di quelle carovane si compone di mille a tre 
mila cammelli. Il carico utile di un cammello per un viaggio 
lungo non arriva ad un quintale e mezzo. Se facciamo il conto, 
tutto questo traffico non fa la metà della merce che transita 
in un giorno da Genova a Milano per la galleria dei Giovi. 
E certo dopo la convenzione anglo-francese che taglia in dia- 
gonale l'hinterland della Tripolitania, anche questo commercio 
piccolo sarà attratto piuttosto verso la Tunisia e I Egitto ». 


=“ 


Dello stesso parere è pure l’egregio prot. G. Riechieri, 
il quale ritiene enormemente esagerata l’importanza che si 
suole tuttora attribuire agli scambî commerciali fra il Sudàn 
e 1 porti del Mediterraneo, in generale, e quelli di Tripoli e 
di Bengasi in particolare; * e ciò non solo al presente, ma 


! Sal movimento commerciale della Tripolitania nell'ultimo decennio, 
oltre ai Rapvorti consolari del cav. avv. R. MOTTA (loc. eit, pp. 435-98), 
del cav. E. Chicco (17 commercio italiano nella Tripolitania» ibid., lu- 
glio 1901, pp. 627-34) e del cav. A. MEDANA (Loc, eit., cap. VIL pp. 1123-45); 
- oltre alle prelodate Relazioni commerciali dell'avv. S. GIANNO ed ai 

apporti consolari inglesi (tra cui merita special menzione quello del 
console JAGO, pubblicato nei « Diplomatie and consular Reports » del lu- 
glio 1902) ece., - vedi pure: G. RiccHIERI, Op. e/t., pp. 2433; — G. COEN, 
Op. eit., cap. IV, pp. 23-36; — F. MixuTILLI, La Tripolitania, cap. VI, 
pp. 125-141. Torino, 1902; — U. MORETTI, Per una possibile azione colo- 
nizzatrice dell'Italia a Tripoli, pp. 90-74. Ravenna, 1904, 

2 Cfr. G. RICCHIERL Op. et, pp. 26-29; — A. MEDANA, Relazione e 
loc. eit., cap. VIII, pp. 1160-1177. 


3 (Tr. loc. ert.. p. 12. 
* 4 Ecco quello che, intorno a questo vecchio e//ché, serive RENÉ PINON, 


il noto autore del volume: L’ empire de la Méditerranée (Paris, 1904, 
pp. 310-14): | 

«En dépit des témoignages des voyageurs, nous craignons qu'il ne 
subsiste encore beaucoup d'illusions sur la richesse des royaumes qui entou- 
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anche in un futuro che non trascenda ragionevoli nostre pre- 
visioni. « Questo — egli dice - per due cause: prima, perchè il 
valore economico del Sudan, anzi di tutta l’ Africa interna, non 
è quale dai più s' immagina e quale poteva apparire, allorchè 
il commercio mondiale non aveva raggiunto le colossali pro- 
porzioni dell'oggi e certi prodotti (penne di struzzo, avorio, 
gomme, indaco, ecc.) non venivano che dall’ interno del Con- 
tinente nero col mezzo delle carovane; in secondo luogo, per 
i mezzi di trasporto primitivi che ben dificilmente si potranno 
sostituire per lungo e lungo tempo ancora ». ' 


rent le Tchad, du cóté du nord, et sur l'importance des echanges qu'ils 
peuvent faire avec la Tripolitaine ou le Maghreb. La magie des légendes 
exerce son charme sur nos imaginations européennes; les caravanes nous 
apparaissent multipliées, les ballots de marchandises prennent des propor- 
tions fantastiques: Péloignement produit dans nos esprits un phénomeéne 
de mirage comparable á celui qui. dans les plaines arides du désert, grandit 
les objets on les réfractant et qui donne a la moindre touffe d'herbe l'aspect 
d’un grand arbre et á la moindre pierre les dimensions d'un palais. La 
róalité parait moins brillante. Tout le commerce transsaharien ne dépas- 
serait pas, selon M. Sehirmer. 9 millions de franes par an, et il ue se fait 
pas tout entier par la Tripolitaine.... 

« La ruine de ce trafic transsaharien tient á une cause generale, loc- 
cupation par los puissances chretiennes, de toutes les cótes de V Afrique 
du Nord et de tout le pourtour du Grand Desert. Dans notre sièele. ou 
le commerce universel tend a devenir toujours plus rapide et toujours 
plus specialise, les caravanes sont un anachronismo, une survivance d'un 
passe disparu. Au temps des Pheniciens. des Grees et des Romains, tra- 
verser le Sahara etait le seul moven d'arriver à la Méditerranée et d'y 
apporter les marchandises de PAtrique tropicale, et surtout les esclaves; 
les bateaux du temps ne permettaient pas d'aller par mer au Congo ou 
au Niger, dont on ignorait jusqu' a Vexistence, et les routes du desert do 
Libye étaient les seules voies connues et praticables.... 

« Quant au commerce transsaharien par caravanes, à moins que lon 
ne découvre dans le desert d'importantes richesses minérales, lavenir qui 
l'attend, c'est une diminution graduelle et finalement une disparition pres- 
que totale ». 

1 Cfr. Ip. Op. eit pp. 26-27. — Cfr. pure R. RIZ2¿ETTO. J commerci 
di Tripoli e quelli del Sudan, p. 118, Roma, 1883; — R. PINON, L'em- 
pire de la Méditerranée, pp. 304-14. 

Cirea poi il modo con cui praticamente si svolge quel commercio ca- 
rovaniero, vedi un articolo di UGO CARLETON SABETTA, pubblicato nel- 
P «Italia coloniale » delPaprilemaggio 1903 (pp. 411-46), sotto il titolo: 1/1 
vilayet di Tripoli. — Le carovane di Tripoli al Nudan. 

Cir. pure: L. FOURNEL., La Tripolitaine et les routes du Soudan. 
Paris, 1887; — J.-B. D'ATTANOUX, Tripoli et les voies commerciales du 
Soudan: « Annales de Gésgraphie », 15 gennaio 1596, 
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* 
* * 


Possiamo quindi concludere - col Pinon ' — che, come porto 
del Sahara, come punto d’arrivo e di partenza delle carovane, 
i destini futuri di Tripoli s’annunziano tutt altro che bril- 
lanti; e mentre cesserà ognor più di essere un emportum 
del Sudàn, è verso il mondo mediterraneo che dovrà volger 
1 suoi sguardi e orientare la sua attività. 

Come si vede, siamo ben lontani dalle rosee previsioni del 
Rohlfs di 26 anni fa, quando l'illustre esploratore tedesco 
seriveva:? « fra breve volger d'anni la Tripolitania sarà “ nuo- 
vamente ,, italiana... E un paese che bisognerebbe riconqui- 
stare all'Italia. E per me è incomprensibile che l’Italia non 
abbia fatto maggiormente valere i suoi diritti sopra Tripoli.... 
Chi possederà quella terra sarà il padrone del Sudan. La pos- 
sessione di Tunisi non vale per me la decima parte di Tripoli » 

Ma, anche argomentando a contrariis, mi sembra questa 
una ragione di più perchè noi Italiani — nella nostra qualità 
di « eredi legittimi », od « ufficiosi » (come ci chiamano 
ironicamente i Francesi) della Turchia in Tripolitania — non 
ci lasciamo sfuggire, al momento opportuno, l'occasione di far 
valere quei diritti di prelazione che, consacrati dalla storia, 
giustificati da imperiosi bisogni d'espansione, e imposti dalle 
supreme ragioni della difesa nazionale, ci sono stati ufticial 
mente riconosciuti dalle principali potenze d’ Europa. 


V. — Uy METODO DI PENETRAZIONE PACIFICA. 


Rileggendo di questi giorni il resoconto ufficiale dell’ im- 
portante discussione politica, cui la questione di Tripoli ha 
dato luogo ultimamente nci due rami del nostro Parlamento, 
ho notato con vivo compiacimento, e non senza qualche sor- 


! Cfr. Op. eit., p. 314. 
2 Vedi la sua lettera da Bengasi (10 ottobre 1879) al capitano Cam- 


perio, pubblicata nell’ « Esploratore » di Milano (del gennaio 1880, pp. 28-29) 
sotto il titolo: La Tripolitania colonia italiana. 
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presa, che gli oratori i quali hanno impostato il problema ne’ suoi 
veri termini sono stati, a mio modo di vedere, gli onorevoli 
Artom e Guicciardini e il ministro Tittoni: il primo, quando 
disse che « l’importanza della Tripolitania per l’Italia è ora 
più di indole strategica e militare, che non economica »;' 
il secondo, quando fece abilmente rilevare « che le situazioni 
diplomatiche non sono eterne, durano finchè durano le circo- 
stanze che le hanno prodotte, e non sono sicure e durature se 
non in quanto e fino a quando sono l’espressione di una situa- 
zione economica? »; il terzo, quando affermò recisamente che 
« la soluzione del problema economico della Tripolitania deve 
essere tentata, ed il Governo ha il dovere di porvi mano ala- 
cremente e premurosamente, poichè se la Tripolitania può avere 
‘per noi uno scarso interesse economico, non si deve dimenti- 
care che la penetrazione economica è sussidio dell interesse 
politico e questo, tutti lo riconoscono, è per noi di primissimo 
ordine ° ». 
? * 
x * 

Ora io domando, coll’on. Guicciardini: che cosa si è fatto 
infino ad oggi « per dare alla nostra situazione diplomatica in 
Tripolitania un substrato economico che la guarentisca e la 
renda sicura e duratura? » 

« Fino ad ora non si è fatto nulla e meno che nulla », 
aveva già risposto in precedenza l'on. Giuseppe Vigoni, svol- 
gendo ampiamente ed autorevolmente la sua interpellanza al 
Senato, nella tornata del 10 maggio 1905. * 

« Eppure — ribatteva l'on. Guicciardini - le occasioni per 
fare una politica economica più attiva non sono mancate. Ri- 
cordo che nel dicembre 1903 lon. Di San Giuliano domandò 
come mai non si era ancora utilizzato l’iradé con cui ci ve- 
niva data l'autorizzazione di mandare missioni scientifiche in 
Tripolitania, ricordando che con simili missioni, in altre re- 
gioni, altri Stati raccolsero risultati non solo scientifici, ma 
anche economici e politici ». 


1 Cfr. Atti Parlamentari della Camera dei Deputati, Discussioni, 
tornata del 11 maggio 1900, p. 20671. 

2 Cfr. ¿bid., tornata del 12 maggio 1905, p. 2713, 

3 Cfr. ibida, tornata del 12 maggio 1905, p. 2726, 

4 Vedi gli Atti Parlamentari del Senato del Regno, Legislatura XXII, 
18 sessione 1904-905, Discussioni, p. 146. 
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In queste poche parole si contiene, a mio modesto parere 
tutto un metodo, tutto un programma di penetrazione pacifica, 
che l’Italia dovrebbe proporsi di svolgere laggiù, senza ulte- 
riore indugio, se non vuole che si verifichi a suo danno la pro- 
fezia che 25 secoli or sono l’oracolo di Delfo faceva ai Greci, 
per incitarli ad emigrare in Cirenaica: « Quelli che non an- 
dranno nella fertile Libia che dopo la divisione delle terre, 
avranno più tardi ragione di pentirsene ».' Caveant consules! 

Noi, invece, abbiamo promosse o sussidiate esplorazioni ar- 
cheologiche in Egitto, a Creta e perfino nel Montenegro; ma, 
nonostante l’iradé del Sultano, testè ricordato dall'on. Guic- 
ciardini, non abbiamo mai pensato ad inviare una missione 
scientifica in Tripolitania, e più specialmente nella Cirenaica, 
sul tipo di quelle che la Francia - con tanta larghezza di 
vedute e di mezzi finanziari — dissemina in ogni parte del 
mondo. ? 

Chi ignora, per esempio, che l’attuale politica di penetra- 
zione e di egemonia della Francia al Marocco è stata appunto 
preceduta e preparata di lunga mano da una serie di ricerche 
e di esplorazioni archeologiche, geografiche ed etnogratiche, 
cominciate nel 1840, 1841 e 1842, parallelamente a quelle 


sull’Algeria;* riprese nel 1888-1891 dal signor H. P. de la 
e dal 1889-1890 in avanti dal signor A. Le Chá- 


Martiniére, * 


! Cfr. DAvezac, Schizzo generale dell'Africa ed Africa antica, tra- 
duzione di A. F. Falconetti, pp. 56-57. Venezia, 1846. 

2 Cfr. R. DE SAINT-ARROMAN, Note sur les Missions scientífiques el 
littéraires, présentée è la Commission des voyages et missions. Paris, 1594, 
(Extrait des « Nouvelles Archives des Missions scientifiques », t. VI). , 

3 Cir. Description géographique de l'Empire de Maroc par M. Emi- 
LIEN RExOoU, Membre de la Commission seientifique d'Algério. suivie d'/te- 
néraires et renseignements sur le pays de Nous et autres parties méridio- 
nales du Maroc, recueillis par M. ADRIEN BERBRUGGER, Membre de la 
Commission scientifique d'Algérie. Paris, 1846; 1 vol. in-4%, di 481 pagine 
(con una carta geografica). — Forma il volume VIII (Sciences historiques 
et gi ‘ographiques) dell’ /. ornon scientifique de CAlyérie pendant les 
années 1540, 1841, 1842, publice par ordre du Gouvernement et avee lo 
encon d'une Commission académique. 

« Au Maroc, M. H. P. de la Martinière, reprenant les traces de Tissot, 
a “i pendant plusieurs années les vestiges de la civilisation pu- 
nique et de l’occupation romaine. Les fouilles qu'il a exécutées sur plu- 
sieurs points ont produit des collections archéologiques et ¿pigrapoiques 
déposées an Louvre. Outre de nombreux travaux do geographie historique, 
al a dressé des itinéraires de régions peu connues (dans le Grand Atlas, 
à Taroudant, et de Fez à la frontiere d'Algérie), qui éclairent bien des 
points obscurs de la carte du Maroc (1888-1591) ». (Ctr. R. DE SAINT-AR- 


ROMAN, Op. cit., pp. 25-29). 
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telier;' e proseguite infino a questi ultimi tempi da una pleiade 
di ardimentosi viaggiatori? e di scienziati valorosi, fra cui il 
capitano Larras,® l’etnologo Edm. Doutté, * il geologo A. Bri- 
ves, ” i naturalisti G. Buchet e Aug. Bernard,” gli archeologi 
S. Gsell e W. Margais,* ecc. 

Ma non basta: conviene altresì aggiungere il rapporto di 
Ed. Déchaud, segretario della Camera di commercio di Orano, 
sulla crociera di esplorazione commerciale organizzata lungo 
la costa atlantica del Marocco, per iniziativa del Governatore 
generale dell'Algeria, del Pre‘etto e della Camera di commercio 
di Orano.” Che dire poi dei notevoli studi pubblicati negli 
Archives marocaines dalla Missione scientifica diretta da G. 
Salmon, * e incaricata di riunire documenti sulla storia dell'am- 
ministrazione, sulla vita sociale, ecc. dell Impero del Sole ca- 
lante (Maghreb el Aksa)? 


! A. Le Châtelier è attualmente professore di Sociología musulmana 
al Collegio di Francia. — Frutto delle sue pazienti ricerche e faticose esplo- 
razioni sono i seguenti lavori, di cui alcuni pubblicati soltanto in questi 
ultimi tempi: Tribus du Sud-Vuest marocain. Bassins côtiers entre Sous 
et Draa. Paris, 1891; — Notes sur le villes et les tribus du Maroc en 1890. 
Paris, 1902-1903, in due parti. 

2 Mi basti citare, per tutti, tre soli nomi: quelli del visconte CH. DE 
FOUCAULD (Reconnaissance au Maroc. Paris, 1855, in-4, con un atlante), 
marchese di SEGONZAC (Voyages au Maroc, 1899-1901. Paris, 1903, in-8°) 
e AUG. MoULIERAS (Le Maroe inconnu. Paris, 1895-1899; 2 volumi in-8°, 
con carte). 

3 Questo distinto ufficiale ha eseguito in quattro anni (1900-1903) 
un'importante serie di rilievi topografici nell'interno del paese, i cui ri- 
sultati sono consegnati nell' importante carta del Marocco del sig. R. DE 
FLOTTE DE ROQUEVAIRE. Paris, 2% édit., 1904. 

4 Degno successore di A. Le Châtelier. — Cfr. Une mission d'études 
au Maroc (1901); — Troísieme voyage d'études au Maroc (1902); — 
Fiquig. Notes et impressions (1903); — Les Marocains et la Société maro- 
cane (1903), ecc. 

5 Ctr. Considérations géographiques sur le Maroc occidental (1902); — 
Sur la constitution géologique du Maroc occidental (1902): — Aperçu géo- 
graphique et qeologique sur le Grand Atlas marocain (1903), ecc. 

i 6 Cfr. Rapport sur une mission scientifique duns le Nord du Maroc: 
« Nouvelles Archives des Missions scientifiques », t. X, 1903, pp. 379-409, 
con carte. 

7 Vedi i suoi eccellenti articoli sulle produzioni naturali, l'agricoltura, 
l'industria e il commercio del Marocco, pubblicati nella « Revue générale 
des Sciences » del gennaio-tebbraio 1903, 

8 (fr. Les Monuments arabes de Tlemcen. Paris, 1903, in-8°. 

9 Esso è stato pubblicato nel Bulletin du Comité de U Afrique Fran 
çaise del 1904. l ee = 

10 Sui primi lavori della Mission scientifique du Maroc. vedi il pre- 
citato « Bulletin » del Comitato dell’Africa francese, del 1904. 
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Da ultimo, aggiungerò ancora che, come degno coronamento 

di tutto questo prodigioso lavoro di ricerche e di esplorazioni 
scientifiche su quella vasta e così ancora poco conosciuta re- 
gione, la Commissione parlamentare degli Affari esteri e colo- 
niali, nella seduta del 22 ottobre 1904, dava parere favorevole 
al progetto dell'on. Etienne (attuale ministro dell'Interno nel 
gabinetto Rouvier) per fondare a Tangeri un Istituto analogo 
(Institut du Maroc) a quello fondato dal generale Bonaparto 
in Egitto (Institut d’ Ey: ypte) il 2 agosto 1798 (5 fructidor, 
an VI), che ha avuto, come tutti sanno, un’importanza capitale 
per lo sviluppo dell influenza francese nella terra dei Faraoni. ! 
Sarà così completamente realizzato il programma di conquista 
scientifica del « Far-West africano », tracciato sel anni fa da 
Edmond Doutté;? e non v'ha dubbio che, come l’Istituto fon- 
dato al Cairo dal primo Napoleone è stato « una preparazione 
all'occupazione permanente dell’ Egitto »,° così l’Istituto del 
Marocco, « potentemente aiutato dalla situazione geografica del 
paese, dal prestigio dell’opera politica, economica e sociale già 


) E 
esplicata nel rimanente del Maghreb », non tarderá a fare di 
questo paese una « terra francese ».* 
Del resto, che questo metodo o sistema di penetrazione pa- 


cófica nel Marocco sia il migliore, lo ha testè riconosciuto anche 
la Germania: un telegramma da Tangeri del 20 maggio u. s. 
c'informa, infatti, che « il dottor Wirth, professore di Economia 
politica a Monaco, e due membri della Società tedesca pel Me- 
diterraneo sono partiti per Casablanca, per studiare le risorse 


economiche della regione ». 
* * 
Ritornando alla Francia, e a proposito del suo progressivo 
assorbimento dell'hinterland tripolino, ricorderò ancora che fin 


! Cir. PAUL GAFFAREL, L'Institut d'Eqypte: « Revue politique et lit- 
téraire », 7 dicembre 1878; — J. - H. F., L'Institut du Maroc et l'Institut 
d' Egypte : « Questions diplomatiques et coloniales », 1° novembre 1904, 

062-72; — HENRI FROIDEVAUX, Institut Ch ‘gypte et Institut du Maroc: 


pp. 
ibid., 16 dicembre 1904, pp. 729-44. 
t. VII, 


2 Ctr. Le Far-West africain: 
15 agosto 1899, pp. 466-70. 
3 Vedi le Questions dipl. et colon. del 1° novembre (p. 571) e 16 di- 


« Questions dipl. et colon. », 


cembre 1904 (p. 730). 
4 Cfr. H. FROIDEVAUX, art. e loc, cil., p. 7144. — Vedi pure l'articolo 
molto suggestivo di C. SABATTIER, La pénétration pacifique et le Maroc, 


nella « Revue politique et parlementaire » del gennaio 1904. 
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dal 1889-1892 l'ing. E. Foureau, per incarico della - Commis- 
sion des Voyages et Missions, aveva consacrato i suoi sforzi 
allo studio di quelle vie del Sáhara (routes du Sahara), che 
dovevano infallantemente condurre i nostri buoni vicini alla 
conquista del Sudán centrale. ' 

Non parlo poi delle numerose Missioni e Commissioni scien- 
tifiche che il Governo francese ha inviato o mantiene perma- 
nentemente in Algeria, in Tunisia e nell Egitto, per studiare 
quelle interess&àntissime regioni dal punto di vista dell’archeo- 
logia, dell’etnografia, della storia naturale, ecc. Ma non posso 
passare sotto silenzio — et pour cause — le tre missioni in 
Tripolitania compiute nel 1901, 1903 e 1904 dal signor H. Meyer 
de Mathuisieulx, per incarico del Ministero francese della Pub- 
blica Istruzione; ? missioni che, grazie all’ influenza del Console 
generale di Francia a Tripoli, signor Lacau, hanno permesso 
al dotto viaggiatore francese di « penetrare nell'interno del paese, 
e farvi delle osservazioni archeologiche ed etnografiche ». * 

Come si vede, sono stati proprio i Francesi che hanno sa- 
puto abilmente trarre profitto dall’ iradé del Sultano, più sopra 
ricordato: sic vos, non vobis! 


* 
* * 


Constatata l'assoluta inazione nostra per quanto concerne 
l'esplorazione scientifica della Tripolitania, ci rimane ancora 
da vedere se e quanto si è fatto per preparare il terreno a 
quella « penetrazione economica », preconizzata al Parlamento 


dal ministro Tittoni. 

Risponde l’on. Guicciardini: « nel 1899 fu istituita la linea 
di navigazione, nel 1901 fu istituito I ufficio postale di Ben- 
gasi. Successivamente fu istituita l’ Agenzia consolare di Derna. 


— - 


1 Cfr. R. DE SAINT-ARROMAN, Op. eit., pp. 29-30. 

Sulle caratteristiche e sui risultati della penetrazione francese in Africa, 
vedi pure gl'interessanti articoli del luogotenente DE LA VERGNE DE 
TRESSAN, nella « Revue coloniale » del Ministero delle Colonie, numeri 19, 
90, 21, 22, 23, 24 e 25. | 

2 Vedine un breve riassunto nella « Revue francaise de l'étranger et 
des colonies », maggio 1905, pp. 300-304. — Ctr. pure l’« Italia coloniale » 
del settembre-ottobre 1903, pp. 1036-37. 

3 Cfr. R. PINoN, Op. eit., p. 295, n. 1. 

Com'è noto, intorno a questo suo viaggio H. M. DE MATHUISIEULX ha 
pubblicato nella rinomata « collezione Hachette > un interessante volume, 
intitolato: A travers la Tripolitaine (Paris, 1903, in-12°). 

4 Cir. Atti parlamentari e loc. cit. 
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Ma oltre ció, la Tripolitania non ha visto nessun altro segno 
di qualche importanza della nostra operosità ». 

Ora, confessiamolo francamente, questo è troppo poco per un 
paese che si reputa l’« erede legittimo » della Turchia in quelle 
desolate contrade, un tempo tanto prospere! Egli è, pur troppo, 
che là come altrove noi ci aggiriamo perpetuamente in un cir- 
colo vizioso: il Governo aspetta che gli industriali e i com- 
mercianti si muovano, e questi, alla loro volta, tutto attendono 
dall'azione dello Stato; e intanto il tempo passa, e i nostri 
concorrenti nella lotta economica guadagnano ogni giorno ter- 
reno. Vedete, ad esempio, gl’Inglesi: da rapporti consolari 
inviati alla Consulta, risulta che « a Tripoli vi sono potentis- 
sime ditte commerciali protette dall Inghilterra, che esercitano 
un attivissimo commercio con le tribù confinanti col Sud- 
algerino, facendo una concorrenza grandissima al commercio 
franco-algerino, e che a distruggere quella concorrenza non 
valsero le misure doganali escogitate dal Governo francese per 
il libero transito delle merci sul territorio algerino ». 

Da noi, invece, è avvenuto e avviene precisamente l'opposto: 
mentre la sua vicinanza, la sua fertilità, 1 buoni porti, il clima 
favorevole meritavano che il Governo italiano incoraggiasse 
per lo meno gli sforzi fatti dalla « Società di esplorazione » 
di Milano, per rannodare relazioni commerciali fra l’Italia e 
la Cirenaica, quell’Associazione, dopo tre anni di lavoro e di 
lotta, ha dovuto abbandonare il tentativo, o, se non altro, riman- 
darlo a tempi migliori. Quanto al povero Mamoli, che in qua- 
lità di delegato della Società si era stabilito a Darna, di dove 
mandò all’ Esploratore molte e belle relazioni, corse gravi pe- 
ricoli per colpa di quegli abitanti fanatici, sistematicamente 
avversi a tutto ciò che è europeo, € fu molto se poté ritor- 
nare in Italia sano e salvo. E così che tutte le speranze concepite 
in seguito all’ardita iniziativa della Società milanese sono andate 
in fumo! ? 

Identici risultati negativi diede l Agenzia commerciale ita- 
liana, fondata da quella stessa benemerita Associazione lom- 
barda a Bengasi, in sul principio del 1895, sotto la direzione 


1 Da una lettera del sig. N. REVEST, ministro plenipotenziario a 


riposo, pubblicata nel « Giornale d’Italia » del 16 maggio 1905, 
2 Cfr. M., La Cirenaica (Tripolitania): « Nuova Antologia » del 1° no- 


vembre 1885, p. 122. 
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del socio cav. Emilio Bencetti;* e questa volta, non tanto per 
la inazione del Governo, quanto per l’apatia dei nostri indu- 
striali e commercianti, che non corrisposero col dovuto slancio 
alla coraggiosa iniziativa della Società milanese. ° 
* 
* * 

Ma dove l'inerzia nostra non trova proprio nessuna giu- 
stificazione od attenuante, si è nell'aver completamente tra- 
seurato di far studiare ed esaminare sui luoghi la questione della 
Tripolitania, e più specialmente della Cirenaica, dal punto di 
vista di una possibile immigrazione e colonizzazione agricola. 

Strano, ma vero: mentre il R. Commissariato dell’ Emigra- 
zione, nel lodevole intento di aprire nuovi sbocchi all’ esodo 
crescente della nostra troppo prolifica popolazione, ha inviato 
due ispettori al Transvaal e al Damaraland, per vedere se ed 
in qual modo la mano d'opera italiana avrebbe potuto, utilmente, 
far concorrenza a quella indigena dei Caffri e degli Herrero; 
mentre esso ha stimato utile ed opportuno d'incaricare un capi- 
tano medico della R. Marina, di penetrare nel cuore della « mi- 
steriosa Africa orrenda », onde studiarvi sperimentalmente lin- 
solubile problema dell’acclimatazione degli Europei nei paesi 
tropicali od equatoriali; mentro già due anni prima, e sempre 
per i sullodati scopi preventivi, quello stesso Ufficio aveva 
inviato all'isola di Cuba uno de’ suoi membri più autorevoli, 
per constatare de visu 1 risultati del sistema nord-americano 
di profilassi contro la febbre gialla; mentre, ripeto, il nostro 
Commissariato dell'Emigrazione ha fatto tutto questo ed altro 
ancora, non ha mai pensato d'inviare qualcuno a studiare la 
Tripolitania dal punto di vista della climatologia, dell'idraulica 
agraria, dell'economia rurale, del sistema tributario, e — sopra- 
tutto — del regime della proprietà fondiaria, la cui esatta cono- 
scenza costituisce la condizione sine qua non, per iniziare il più 
modesto esperimento d’immigrazione e colonizzazione europea 
in quella vasta regione, resa oramai quasi deserta da due terri- 
bili flagelli: la siccità e il fisco. 


! Vedi « L’ Esplorazione commerciale » di Milano, del febbraio 1895, 
p. 33. o 

2 Vedi il Rapporto inviato al presidente della Società dal cav. EMILIO 
BENCETTI, titolare dell'Agenzia, pubblicato nel Bollettino dell’ « Esplora- 
zione commerciale » del giugno 1895, pp. 161-164. 
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E dire che la Francia, nel 1888, dopo più di un mezzo 
secolo di conquista e d'occupazione, ha sentito ancora il bisogno 
e la necessità d’inviare in Algeria un professore della Facoltà 
giuridica di Parigi, il sig. Alglave, per studiare la situazione 
economica di quella vasta ed importante colonia, dal punto di 
vista dell’ organizzazione della proprietà fondiaria e delle im- 
poste, comparate con quelle della metropoli! * 
$ 
k% 
Dal canto suo, il nostro Ministero degli Affari esteri non 
se mai curato di richiamare il R. Commissariato dell’ Emi- 
grazione ad una più proficua interpretazione degli alti scopi 
per cui il legislatore l’ha istituito; nè, d'altra parte, non 
gli è neppure passato per la mente di chiedere direttamente 
un sussidio di qualche migliaio di lire sul Fondo dell’ emi- 
grazione (come aveva fatto nel febbraio 1904, per l'invio in 
Eritrea di una Commissione di lavoratori, nominata dalla So- 
cietà cooperativa fra gli emigranti di Molinella), onde iniziare 
sul luogo gli studî preliminari o, meglio ancora, per incorag- 
giare e promuovere in Italia la costituzione di una di quelle 
Compagnie di colonizzazione, che il Consiglio dell'Emigrazione 


aveva indarno vagheggiato per l' America del Sud. 


ai 
K r 
E qui, prima di chiudere questo capitolo, mi sia ancora 
permesso di fare un' ultima considerazione: i discendenti del 
popolo che fu il più grande conquistatore e colonizzatore del- 
l'universo, sembrano ormai scesi così in basso da non sentire 
nemmeno più la vergogna e il danno di lasciare ancora ine- 
splorate 0, quel che non è men peggio, di lasciar esplorare da 
altri le vestigia gloriose e le imponenti rovine di quel lembo 
dell’Africa settentrionale, che fu già un tempo Provincia Ro- 


mana !? 


! Cfr. R. DE SAINT-ARROMAN, Op. cit, pp. 33-34, 

2 Com'è noto, il territorio già di Cartagine e la maggior parte dell'an- 
tico regno di Numidia da Cesare con quello riunito, 0, come anche si chia- 
mavano, l’antica (Africa vetus) e la nuova Africa (Africa nova). forma- 
vano sino alla fine del regno di Tiberio la provincia di questo nome; la quale 
si estendeva dai confini di Cyrene sino al fiume Ampsaga, comprendendo 
l'odierno vélayet di Tripoli, la Tunisia e la provincia francese di Costantina. 
(Cfr. T. Mommsen, Le Provincie romane da Cesare a Diocleziano. trad. di 


> no n 
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E la decadenza dell’Italia mi sembra tanto più grave e 
irreparabile, quando metto a confronto la nostra inerzia e la 
nostra apatia coll’opera meravigliosa che in questo, come in 
altri campi, la Francia ha saputo compiere nell’Algeria e nella 
Tunisia. 

E quando penso al profitto che i Francesi hanno saputo 
trarre dagli studî archeologici, per la loro colonizzazione nel- 
V Africa del Nord,’ comprendo tutto il significato di quella 
pietosa e poetica cerimonia, ricordata da Gaston Boissier in 


E. De Ruggiero, parte IT, p. 613. Roma, 1890), — Per la storia delle Provincie 
africane, ctr. MARQUARDT, Rim. Staatsverwaltung, I°, p. 366 sgg.. e spe- 
cialmente la prefatio al vol. VILI del Corpus Inser. latin., p. NV sgg. 

Sull Africa romana, in generale, dal punto di vista storico e geografico, 
meritano special menzione le seguenti opere: 

VIVIEN DE SAINT-MARTIN, Le Nord del’ Afrique dans l’antiquité qre- 
cque et romaine. Paris, 1863; — CH. Tissot, Géographie comparée de la 
province romaine d' Afrique. Paris, 1884-88; 2 vol. in-4°, con un atlante; 
— GASTON BOISSIER, L'Afrique romaine. Paris, 2° édit., 1901; — ADOLFO 
SCHULTEN, L'Africa romana, trad. di L. Cesano, con prefazione del pro- 
fessore Dante Vaglieri. Roma-Milano, 1904. 

Dal punto di vista strettamente archeologico, si possono utilmente con- 
sultaro: 

DELAMARE, L’Archéologie (che fa parte della grande opera sopra 
l'Algeria: Exploration scientifique de L Algérie pendant 1540-45); — Atlas 
archéologique de la Tunisie, pubblicato da E. BABELON, R. CAGNAT, S. RET 
NACH dal 1892; — Musées et Collections archéologiques de UV Algérie et de la 
Tunisie, che si pubblica dal 1890; — Instructions adressées par le Comité des 
travaux historiques et scientifiques aux correspondants du Ministere de 
lInstruction Publique: Recherches des Antiquités au Nord de UU Afrique. 
Conseils aux archeologues et aux voyageurs. Paris, 1590; — J. TOUTAIN, 
Les cités romaines de la Tunisie. Paris, 1896; — P. GAUCKEER, L’archéolo- 
gie de la Tunisie. Paris- Naney, 1897; — S. GSELL, Les monuments antiques 
de U'Alyérie (2 volumi, pubblicati nella collezione del « Service des Monu- 
ments historiques de l'Algérie »). 

Dal punto di vista, poi, della colonizzazione e delli politica coloniale 
dei Romani in Africa, vedi: 

G. BOISSIER, Esquisse d'une histoire de la conquête et de Cadmi- 
nistration romaine dans le Nord de U Afrique et particulierement dans la 
province de Numidie. Aix, 1878; — R. CAGNAT, L'armée romaine d A- 
frique et Voceupation militaire de U Afrique sous les Empereurs. Paris, 1892; 
— J. Toutain, Essai sur Phistoire de la colonisation romaine dans LA- 
frique du Nord. Paris, 1895; — Ib., Les Cités romaines de la Tunisie. 
Essai sur U histoire de la colonisation romaine dans U Afrique du Nord. 
Paris, 1895; — Ib., La Colonisation romaine en Tunisie. Forma un capi- 
tolo dell'opera: La Tunisie au délut du XX © sièele. Paris, 1904 (pp. 209-235). 

! Cfr. D" CARTON, De Cutilité des études archéologiques au point de 
vue de la colonisation dans V Afrique du Nord. In: « Comptes-rendus du 
Congrès international des Sciences géographiques », t. I, Annexe XIII, 

p. 462-72. Paris, 1890; — DANTE VAGLIERI, nella Prefazione alla tradu- 
zione dell’Africa romana di Ab. SCHULTEN, pp. XI-XII. Roma, 1904. 
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uno splendido discorso pronunziato alla seduta generale del 
Congrés des Sociétés Savantes, tenutosi a Parigi nel maggio 1891. ! 
Narrava l’illustre storico ed archeologo, come il colonnello 
Carbuccia, dopo aver restaurata la tomba di un tribuno legio- 
nario in Africa, decise che gli venissero resi gli onori militari, 
come ad un generale dell’ esercito francese. Il giorno della ceri- 
monia, la bandiera del reggimento s’inchino, e i soldati della 
terza Repubblica sfilarono dinanzi al tribuno della HI legione! 

E, con profonda filosofia, Gaston Boissier aggiungeva: 

« C'est qu’aprés tout nous comprenons qu'il y a ce lien 
entre eux et nous, que nous faisons aujourd'hui ce qu'ils ont 
fait en leur temps »; e concludeva dicendo che, in quest'opera 
d'incivilimento, gli scienziati e gli archeologi hanno anch'essi 
la loro parte, perchè, informandoci sul passato, preparano lav- 


venire. ? 


VI. — IL DIRITTO MUSULMANO 


E IL REGIME DELLA PROPRIETÀ FONDIARIA IN TRIPOLITANIA. 


Osservo anzitutto che, mentre nelle Facoltà giuridiche delle 
nostre Università si sono venute man mano moltiplicando le 
cattedre di Diritto romano (Istituzioni, Pandette, Storia, Esc- 
gesi, eecc.); mentre abbiamo tre o quattro cattedre di arabo, 
di sanscrito, di cinese e persino di turco; mentre per un verso 
si sono sdoppiati taluni insegnamenti e per l'altro creati dei 
duplicati superflui, non si è mai pensato di istituire — presso 
qualche Istituto superiore — un corso di Diritto musulmano, la 
cul conoscenza è indispensabile al Corpo diplomatico e conso- 
lare, onde poter efficacemente tutelare la vita e gli averi dei 
nostri connazionali che risiedono nell'Impero ottomano. * 

È noto infatti che, malgrado le Capitolazioni, 1 poteri che 
l'autorità turca ha occasione di poter esercitare di fronte agli 
stranieri sono larghissimi, e che la giurisdizione consolare non 


! Vedi il Journal des Débuts, del 28 maggio 1801. 

2 Cfr. Pu. BERGER, La recherche des antiquités dans le Nord de Ca- 
frique, Nel « Journal des Debats » dell’ gennaio 1802, 

3 E pensare che la Francia ha persino istituito un corso di Noe/o- 
logía musulmana al « Collège de France », afiidandolo al prot. A. Le Cha- 
telier, ben noto per le sue ‘esplorazioni scientifiche al Marocco! 
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rappresenta, in pratica, che una scarsa eccezione alla giurisdi- 
zione locale. « Dal che si rileva chiaramente quanto vadano errati 
coloro che nel sistema di Capitolazioni vigente in Turchia ve- 
dono una garanzia sufticiente alla tutela del diritto nazionale ». * 

Questa, almeno, è l'opinione di un giudice autorevole e 
competente, l'avv. Gino Arnaldo Macchioro, già R. vice-console 
in Durazzo, il quale aggiunge ancora: * 

« Una cosa è certa ed è che la situazione giuridica dello 
straniero in Turchia lascia molto a desiderare in causa ap- 
punto dei larghi poteri giurisdizionali che, non ostante le Ca- 
pîtolazioni, i tribunali ottomani sono chiamati ad esercitare 
sugli stranieri e del nessun limite imposto, nelľ esercizio di 
questa giurisdizione, all'applicazione della legge territoriale ». 

Non basta, quindi, che i nostri consoli in Oriente cono- 
secano a fondo il diritto delle Capitolazioni,® ma conviene 
altresì che essi abbiano una disercta conoscenza del diritto 
musulmano, che è, come tutti sanno, affatto diverso dall’ oc- 
cidentale, specialmente riguardo al regime delle successioni * 


! Vedi il notevole Rapporto dell'avv. cav. Gino ARNALDO Mac- 
CHIORO, già R. vice-console in Durazzo, sopra Lo straniero ed il regime 
delle successioni in diritto musulmano, pubblicato nel « Bollettino del Mi- 
nistero degli Affari esteri » del giugno 1903 íp. 405). 

2 Cfr. Ib., ibid., p. 414. 

3 Vedi, in proposito, il notevole studio di P. ARMINJON: Origines, 
sources et nature du droit des capitulations ottomanes, in corso di pubbli- 
cazione nel « Journal du Droit international privé », 1905, nn. I-II, 

p. 123-35 (continua). — Vedi pure l'importante articolo del professore 
OLIVI sulle Capitoluzioni, nel « Digesto Italiano ». 

1 Un esame, anche superficiale, del diritto ereditario musulmano basta 
a dimostrare come questo diritto sia sostanzialmente diverso da quello dei 
popoli occidentali. 

« Non si tratta più qui d'aleune divergenze parziali, quali se ne ri- 
scontrano, non ostante la ecmmunio juris, fra le legislazioni degli Stati 
cristiani: si tratta addirittura d'un nuovo sistema di diritto, nel quale 
il giurista europeo s'aggira come in un psese straniero, senza che il suo 
sguardo riesca a posarsi su qualche aspetto conosciuto... 

« Uno spirito d'intransigenza religiosa e politica informa il precetto 
legislativo, perfettamente ignoto ai codici della civiltà cristiana, secondo 
il quale la differenza di religione e di nazionalità è causa suiliciente a 
determinare l'incapacità a sucecdere. Infine, per non entrare a parlare di 
più minute disposizioni, tutto ci avverte che qui noi abbiamo di fronte 
non già un sistema di diritto inspirato a principi razionali d'applicazione 
universale, ma un comptesso di massime religiose, che non Di: appli- 
carsi (6 non doveva, infatti, nella mente di ehi l'ha ideato) se non ai seguaci 
d'una data religione ». 

(Cfr. G. A. MACCINORO, Op. e loe. cit, pp. 444-49). 
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e della proprietà fondiaria.! Ora, come osserva giustamente 
il Macchioro, è appunto « con questo diritto, così diverso e 


così sconosciuto, che tutti gli Europei domiciliati in Turchia 
si trovano a dover fare, per molti e gravi interessi, i loro 


conti », ? 
* 
x ck 


Ciò premesso, e prima di addentrarci nell’ esame del re- 
gime della proprietà fondiaria vigente nell'Impero ottomano, 
vediamo quali siano i caratteri fondamentali del diritto mu- 


sulmano. * 
« Il diritto musulmano, serive l’avv. Macchioro, * deriva da 


due fonti d'indole diversa e di diversa importanza: la prima 


E qui convien notare che questi due regimi sono intimamente con- 
nessi fra di loro, perchè - com'è noto- il diritto ereditario musulmano 
estende la sua azione agli stranieri, segnatamente quando si tratti di sue- 
cessione immobiliare. Aggiungi che, in materia d'immobili, i tribunali otto- 
mani sono competenti anche quando si tratti di rapporti intervenuti fra 


stranieri. 

Ora, il regime della successione immobiliare trova una premessa nel 
regime della proprietà ftondiaria, e le norme che regolano quest'ultima si 
ripercuotono necessariamente sulla prima. Ne consegue che alle differenze 
del diritto delle successioni si uniscono ancora quelle del regime di pro- 
prietà immobiliare, diverso anch’ esso dal nostro, sotto tutti i rapporti; così 
che, fra le une e le altre, lo straniero dimorante in Turehia è traspor- 
tato, ogniqualvolta egli si trovi in contatto col diritto ereditario musulmano, 
in un ambiente giuridico affatto diverso dal suo. 

Di qui, come avverte giustamente il MACCHIORO, «la necessità di 
restringere fin dove sia possibile l'azione della legge territoriale e la giu- 
risdizione dell'autorità locale nei rapporti di diritto suecessorio che inte- 
ressino gli stranieri domiciliati nell'Impero ottomano ». 

(Ctr. ID., Op. e lor. cit., p. 446). 

2 Cfr. In., Op. e loc. cit, p. 416. 

3 Per più ampie informazioni sul diritto dottrinale dei Musulmani, 
vedi D'Onssox, Tableau général de C Empire othoman, t. 1, 1 sgg., 
et. V, p. 0 sgg. Paris, 11858; — HAMILTON, The Hedaya or Guide, 
Commentary on the Mussulman Laws, Londra, 1101; — URICINI, Lettres 
cur la Turquie, t. 1, p. TL seg. e 121 sex. Paris, 1855; — SACHAU, 
Lur íltesten Geschichte der Muhemmedanisehen Rechts. Vienna, 15870; — 
Von KREMER, Geschichte der herrschenden Ideen des Islams, p. 309 sgg.: — 
Ib., Culturgeschichte des Orcents.t. I. p.380 seg. e 470 seg. Vienna, 1575: 
— GATTESCHI, Diritto Musulmano. Alessandria d'Egitto, 1877; - KOHLER, 
Zur Geschichte des Istamitischen Rechtssysteme: « Zoitsehritt fir Vergleich- 
ende Rechtswissenschaft », 1854; — SYED AMEER ALI, Leciures on 
Mahommedon Law. Caleutta, 1555: — L.-W.-C. 
cipes du droit musulman, trad. franç., p. 1 sgg. e 197 seg. Algeri, 1896: 
— Ip, Les Resormes léqistatives en Turquie: « Revue de Droit interna- 


VAN DEN BERG. Prin- 


tional » ete.. 25% année, 1596, N. 3, p. 239 sgg. 
1 Cfr. Ib., Op. e loc. cit, pp. 417-18, 
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costituita dalla legge sacra, detta Scerì; la seconda, dalla legge 
civile detta Canoun. 

« La prima trova la sua base essenziale nel Corano, che 
rappresenta la parola di Dio e nella Sunna, che contiene le 
spiegazioni orali e le gesta del Profeta trasmesse per tradi- 
zione; la seconda consiste nelle leggi, nei decreti, nei rego- 
lamenti promulgati dal Sultano. Quest’ ultima è d’origine re- 
lativamente recente; la prima è antichissima e circondata da 
un'immensa autorità morale. 

« La legge sacra è stata interpretata nel secolo 1 e II 
dell’Egira da quattro celebri giureconsulti: Iman Ebou, Hanife 
Malik, Schafi e Hanbali. I loro pareri e le loro sentenze hanno 
formato una giurisprudenza che è rigorosamente rispettata ed 
ha forza di legge. Non essendo però questi pareri e queste 
sentenze in tutto conformi, ne è venuto che il diritto sacro 
s'è svolto in modo diverso, secondo i principî delle quattro 
scuole, o, per meglio dire, dei quattro riti diversi che facevano 
capo ai loro fondatori. In Turchia, quando si parla dello Scer}, 
s'intende sempre alludere al rito Hanefita, che è il solo se- 
guito nella pratica. 

« La Sublime Porta s'è proposta di raccogliere e di codi- 
ticare le prescrizioni del diritto sacro e l’ha anzi già fatto 
per quanto si riferisce al diritto contrattuale. Disgraziatamente 
l’opera non è giunta ancora alle successioni... 

« Quanto alla legislazione civile, anch'essa ha rivolto la 
sua attenzione ai rapporti nascenti dalla successione. * ...Per 
ora ricordiamo soltanto che anche in materia di successioni 
la legislazione civile è infinitamente meno importante della re- 
ligiosa ». 


* 
* * 


Passiamo ora ad esaminare lo speciale regime di proprietà 
fondiaria che vige in Turchia, e che non ha riscontro in aleun 


altro paese. * 


1 Cir. ARISTARCHI-BEY, Législation ottomane, sixième partie, conte- 
nant le Code civil ottoman, livre 1 à VIII, publié par D. NICOLAIDES. 
Costantinopoli, 1881, 

2 BIBLIOGRAFIA. — Per i paesi musulmani, in generale, vedi: WORMS, 
Recherches sur la constitution de la propriété territoriale dans les pays 
musulmans et subsidiairement en Algérie. Paris, 1546; — M. van BER- 
CHEM, La propriété territoriale et U impôt foncier sous les premiers califes. 


LA TRIPOLITANIA E L’ITALIA 43 


La legge turca, basata sul Corano, sembra attribuire sol- 
tanto a Dio la proprietà assoluta del suolo:* gli uomini non 
ne sono che i possessori, i detentori, gli usufruttuari. Lo Stato, 
essendo considerato come rappresentante di Dio sulla terra, 
trovasi proprietario del suolo, del quale accorda il godimento 
sotto determinate condizioni, senza punto alienare il diritto 
di proprietà, che deriva da un principio superiore. ? 

All’ epoca della conquista, il territorio venne diviso in tre 
parti: 
La prima fu donata alle moschee. * Lo Stato non inca- 
ricandosi delle spese del culto, siffatta donazione ha costituito 
le entrate destinate a queste spese, così come a quelle delle 
scuole, degli ospedali, ecc. 

La seconda parte fu divisa fra 1 vincitori o lasciata ai 
vinti, che la possedevano anteriormente. 

La terza, e cioè tutto quello che non era stato conceduto 
alle moschee, nè diviso fra i vincitori, nè lasciato ai vinti, 
diventò proprietà dello Stato. 


(d 
Etude sur U'impót du Kharag. Genèvo, 1886; — BÉLIN, Du régime des 
fiefs militaires dans UIslamisme. Paris. 

Per l'Impero ottomano, in particolare. vedi: B. €. Coras, La Turchia 
nel 1864, trad. ital.. cap. VIII, pp. 115-150. Milano, 1865; — A. ALIOTTI, 
Des Français en Turquie, spécialement au point de vue de la propriété 
mmobiliere et du régime successoral, Paris, 1900; — EM. DE LAVELEYE, 
De la propriété et de ses formes primitives, pp. 356-60. Paris, 5° éd., 1901; 
— G. A. MaccHioro, Op. e doc, eita pp. 463-07; — M. POUYANNE, Etude 
sur la leqislation foncière de (Empire ottoman: « Bulletin de la Réunion 
d'études algériennes ə, febbraio-marzo 1905. 

! « Dio ha detto: Non adorate punto due divinità, perehè egli è un 
Dio unico. Temetemi dunque. 

« Ogni cosa che è nel cielo e sulla terra appartiene a lui. A lui si deve 
un culto perpetuo. Temete voi, altri che Dio? 

« Tutti i beni che godete vengono da lui. Se vi colpisce un infortunio 
è a lui che rivolgete le vostre preghiere ». 

Così il Corano, al cap. XVI (« L'Ape »), versetti 53, 54 e 55. — E al 
cap. 1X (« L’Immunita o il Pentimento »), v. 117: « L'impero dei cieli e 
della terra appartiene a Dio; egli dà la vita e la morte; fuori di lui non 
havvi né patrono, nè protettore ». 

2 Cfr. B. C. CoLas, Op. e doc. cit, p. 115. — Vedi pure XAVIER 
HEUSCHLING, L'empire de Turquie, chap. III, 1% sect., pp. 102-105. Bru- 
xelles-Paris, 1860. 

3 Ecco come si esprime il Corano, al versetto 42 del cap. VIH 
(« Il Bottino >): 

« Sappiate che, quando avete fatto un bottino, la quinta parte di esso 
spetta a Dio, al proteta, ai genitori, agli ortani, al poveri ed ai viag- 


giatori ». 
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E cosi che, fin dall' origine della dominazione musulmana, 
appalesansi tre diversi generi di proprietà: 
la proprietà delle moschee, o religiosa; 
la proprietà patrimoniale, 0 privata; 
la proprietà dello Stato, o demaniale. 


+ 
* ok 

La proprietà religiosa è quella che è costituita dai cosidetti 
vacUe, ! 1 quali si suddividono in legali e consuetudinari. Al- 
l'epoca della conquista, i vacur legali (idjarei vahidelu) non 
rappresentano che la porzione di territorio concessa alle mo- 
schee. Le donazioni pie vennero in seguito ad ampliare questa 
categoria di beni immobili: ogni generazione, vuoi spontanea- 
mente, vuoi sotto la pressione religiosa, ha pagato il suo tributo; 
i sultani ed i privati hanno subito l’ influenza comune. 

Ma tanto le donazioni volontarie quanto le fondazioni pie 
non parvero ancora sufficienti ai ministri del culto, ond’ essi 
immaginarono mezzi meno leciti, per ampliare i dominî delle 
moschee: è così che sorsero 1 VACUF consuctudinari (idjare- 
teînlu). Fu ammesso che il possessore di beni immobili — mu- 
sulmano o raja che fosse — poteva cederli, tutti od in parte, 
ad una moschea, ricevendone un'indennità in contanti, che 
rappresentava all'incirca il decimo del loro valore reale. Me- 
diante questo pagamento, la moschea diventava proprietaria 
dei beni; ma essa in pari tempo, con affitti a durata illimi- 
tata, ne cedeva il godimento al venditore, mercè un canone 
annuale fisso (idjaree muadjelé), ragguagliato al prezzo di 
compera eccessivamente tenue che pagava la moschea, e che 
veniva così a rappresentare per essa un impiego di capitali 


— n — 


1 Secondo un elaborato Rapporto del compianto cav. E. Virro, già 
R. Console in Aleppo, sugli dukes (beni di manomorta) in quella città, 
pubblicato nel « Bollettino del Ministero degli Affari esteri » del sct- 
tembro 1897 (pp. 427-40), la parola uakf (al plurale aukar) deriva dal 
verbo varata, che in arabo significa « arrestare >». ed indica « quell'istituto 
giuridico merce il quale un bene materiale, appartenente a qualcuno, perde, 
per volontà del medesimo, le facoltà di moto, di trasformazione e di tra- 
passo, inerenti all'organisino giuridico della libera proprietà, è arrestato 
e circoscritto como bene consaerato a Dio, e i suoi prodotti e redditi sl 
devolvono allo scopo pio e filantropico, che si volle e si manifestò >». 

Vedi pure, in proposito, D'Onsson, Op. est. t. H, lib. MI. cap. IV. pa- 
gine 437-45 (Des Donations ou Fondations pieuses, Weakjs\ e cap. Y. 
S JIL pagine 523-67 (Dos Wakfs ou Fondations); — N. HEUSCHLING, 
On. eita pp. 103-100. 


45 


LA TRIPOLITANIA E L ITALIA 


ad un interesse elevatissimo. Per tal modo l'antico proprietario, 
diventando locatario a tempo illimitato ed a condizioni im- 
mutabili (una specie dell’enfiteusi romana), poneva i proprii 
beni sotto |’ egida della moschea, e sottraevasi allo spoglia- 
mento arbitrario, alla confisca di parte dello Stato, alla cupi- 
digia dei funzionari, ecc. Pacifico possessore, senza aver nulla 
a temere dai funzionari, nè dal Governo, nè dagli stessi suoi 
creditori personali, egli godeva in pace le sue proprietà, pro- 
tetto dal minareto, a cui pagava annualmente il pattuito canone. 

Il tempo delle conquiste e delle spogliazioni arbitrarie è 
passato, anche in Turchia, ma il vacuF consuetudinario è ri- 
masto. Il locatario ha il diritto di legare ai suoi figli, di cedere 
persino a terzi, mentre vive, il diritto di godimento. In 
mancanza di eredi diretti, l'affitto cessa e il godimento passa 
alla moschea. Aggiungi che, una volta entrati nel dominio 
religioso, i beni ceduti non ne escono più, essendo inalienabili, 

E come se tutto ciò non fosse ancora sufficiente, i mini- 
stri della religione fecero dichiarare che è beni delle moschee 
dovevano essere esenti da ogni imposta, siccome appartenenti 
a Dio stesso. Ora, quando si pensi che i vacur - legali o con- 
suetudinaré — rappresentano i tre quarti della proprietà immo- 
biliare della Turchia, * e che lo Stato non riscuote attualmente 
nessuna imposta proveniente da questa immensa porzione della 
pubblica ricchezza, sottratta così abilmente all’azione del fisco, 
non si stenterá a capire perchè questo si trovi forzatamente 
costretto ad esercitare le sue vessazioni sulla seconda cate- 
goria di beni immobili, e cioè sulla proprietà privata. 

+ 
x * 

La proprietà patrimoniale, o privata, chiamasi mulk, e com- 
prende le terre distribuite ai vincitori o lasciate ai vinti, al- 
l epoca della conquista. Le proprietà attribuite ai vincitori 
furono sottomesse alla decima (zéktath);* quelle lasciate ai 
vinti, a due tributi: l’ imposta fondiaria (Aharag),* riscossa sul 
fondo o sui frutti, e la tassa personale o testatico. 


1 Cfr. B. C. CoLas, Op. e doc. cit, pp. 120-21; — E. VITTO, Op, 
e loc. eit., p. 430. 
? Sulla decima, in generale, cfr. D'OHnsson, Op. cit., t. II, lib. HI, 


cap. I, pp. 403.11. 
3 Cir. M. van BERCHEM, Op. cel 


- - *- 
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GY’ immobili mulk sono beni liberi per eccellenza, di cui 
si ha la proprietá piena ed intiera, che si possono donare, ven- 
dere, ipotecare, trasmettere per successione legittima ed anche 
testamentaria. La legge che disciplina la disposizione, per atto 
d’ultima volontà, di questi beni è però la legge religiosa (el 
Sceriat). | 

* 
* * 
La proprietà demaniale era divisa in otto classi, e cioè: * 
1° i beni demaniali, le cui entrate appartengono al Tesoro 
dello Stato (Miri); 
2° i terreni incolti e indeterminati (mévat). 
3° i beni privati del Sultano (Imam); 
4° i beni imperiali, composti delle proprietà che fanno 
ritorno allo Stato, sia in seguito a confische, sia per mancanza 
di eredi dei proprietari defunti; 
5° gli appannaggi della Sultana madre e delle princi- 
pesse della famiglia imperiale; 
6° i feudi destinati alle cariche dei vizir; 
1% i feudi dei pascià a due code; 
8° i feudi militari accordati a taluni fra i sipahis, agli 
impiegati civili ed al privati. 

Questa organizzazione durò fino a Mahmud II, il quale mo- 
dificò radicalmente il sistema militare ed amministrativo della 
Turchia, per modo che i feudi e gli appannaggi tornarono al 
Tesoro, che ne assunse la gestione e s’ incaricò delle spese 
della lista civile, come pure della paga e del mantenimento 
dell'esercito. 

Tale riforma fece riapparire la proprietà quasi nelle con- 
dizioni in cui trovavasi all’epoca della spartizione, che tenne 
dietro alla conquista. 

* 
* * 

Dal punto di vista della giurisdizione, in Turchia, tutti 
el'immobili — qualunque sia la categoria a cui appartengono — 
sono retti da due legislazioni ditferenti: la religiosa (el Sceriat) 
e la civile. La prima emana dal Corano e dalla tradizione; 


1 Cfr. A. G. MACCHIORO, Op. e loc. ert, p. 464: — B. C. CuLas, 
Op. cit., pp. 122-28; — X. HEUSCHLING., Op. cit., p. 103. 
2 Cfr. B. C. CoLas, Op. cit., pp. 129-150. 
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come tale, essa è immutabile e non può subire alterazione, 
nè cambiamento. La seconda, invece, è d’ origine recente e 
differisce completamente, per il suo carattere, dalla precedente: 
essa è opera degli ultimi sultani, che hanno riconosciuto la 
necessità di adottare un corpo di leggi positive, in armonia 


colle mutate condizioni della vita nazionale. 
Ma questa riforma non ha potuto essere compiuta che par- 


zialmente, in seguito all'opposizione incontrata da parte degli 
ulemas, difensori autorizzati della tradizione. L'antica legis- 
lazione è stata conservata co’ suoi organi giudiziari distinti; 
il circolo del suo dominio è stato soltanto ridotto. 

Il Codice della proprietà fondiaria, pubblicato il 21 aprile 1858 
(1 Ramazan 1274), ha determinato, infatti, secondo la classi- 
ficazione delle terre, i limiti della competenza delle due legis- 
lazioni. Gl immobili vi sono divisi in cinque categorie, e cioè ;! 
i mulk, che sono la proprietà assoluta dei privati; i mirié, 
appartenenti allo Stato; 1 mevcufé, che sono adibiti ad una 
speciale destinazione, e nel cui numero si trovano i vacuf pro- 
priamente detti, sebbene questi ultimi siano di natura sostan- 
zialmente diversa; i metruké, lasciati per uso pubblico; e le 
terre mévat, o morte. Al di fuori di questa divisione generale, 
esiste ancora un’altra specie di proprietà chiamata ghédik, che 
tiene ad un tempo del mulk e del vacuf, e risulta dall’adibire 
una parte d'un immobile all'esercizio di un’ industria parti- 
colare. 
Lo stesso si può dire di una categoria speciale di beni 
immobili chiamati mukata, che comprendono quelle costruzioni 
che il possessore abbia elevato, per suo conto e col debito 
permesso, sopra terreni appartenenti al demanio (mirié o mev- 
cufé) o alle moschee (vacuf) Queste costruzioni hanno il ca- 
rattere di mulk, ossia di libera ed intiera proprietà di chi le 
ha innalzate, mentre il suolo su cui esse riposano, in parte 
conserva ed in parte modifica il suo carattere originario di 
bene demaniale o religioso. l 

Ora, la legge religiosa regge la proprietà mulk, i vacuf o 
1 ghédik, mentre le altre classi d’immobili seguono il regime 


1 Cfr. F. Roucon, Du régime de la propriété immolilière et du droit 
pour les étrangers d'acquérir en Turquie: « Journal du Droit interna- 
tional privé », 1886, nn. 1-2 (pp. 57-07) e 9-10 (pp. 027-37); — G. A. Mac- 


CHIORO, Op. e loc. cit., pp. 463-67. 
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stabilito dalla legge civile. E qui converrebbe ancora esami- 
nare quali sono le condizioni legali di quelle tre prime cate- 
gorie di proprietà; in che cosa consistono le disposizioni fon- 
damentali del Codice del 21 aprile 1858 applicabili ai beni 
mirié, mevcufé, metruké e mévat; e, finalmente, qual’é la situa- 
zione fatta, in questa materia, agli stranieri. 


k 
* * 

La necessaria brevità e il carattere speciale di questa 
Rivista m'impediscono di dilungarmi più oltre sul grave argo- 
mento; ma non posso tuttavia esimermi dall’ accennare ad una 
complicata questione giuridica, che presenta bene spesso delle 
difficoltà insormontabili. Imperocché conviene notare che, nono- 
stante la celebre legge del 16 giugno 1867 (13 Sefer 1284), che 
autorizzò definitivamente gli stranieri ad acquistare beni im- 
mobili in Turchia, ' il diritto di successione immobiliare fra 
stranieri di diversa nazionalità,” e specialmente fra stranieri 
e sudditi ottomani, * dà luogo a gravi contestazioni e dibat- 
titi, a cagione del conflitto fra il diritto sacro (Sceri) e il Co- 
dice della proprietà fondiaria, da una parte, * e la legge 
16 giugno 1867, dall’altra.* Di fatto, in una famosa decisione 
del 5 agosto 1876 (24 Temuz 1291), il Consiglio di Stato del- 
l'Impero ottomano affermò che, malgrado la legge 13 Sefer 1284, 
nulla cra stato innovato in materia di diritto successorio fra 
stranieri e sudditi ottomani, e che perciò l'art. 110 del Codice 
della proprietà fondiaria (che interdice, nella forma più cate- 
gorica, ogni rapporto di successione immobiliare fra musulmani 
e non musulmani, fra sudditi ottomani e sudditi stranieri) ° 
doveva considerarsi ancora in vigore. * 

« Dopo questa prima decisione, - avverte il Macchioro -° 
il Consiglio di Stato ebbe occasione di pronunziarsi altre volte 


1 Vedi il testo di quelPimportantissima legge, in G. A. MACCHIORO, 
Op. e loc. cit, pp. 462-63, n. 2. — Ctr. pure F. ROUGON, Op. e loc. cit., 
pp. 5353-35. | | 
2 Cfr. G. A. Maccmioro, Op. e Zoe. cit., pp. 482-84. 

3 Cfr. ID., ibid., pp. 484-90. 

4 Cfr. ID., ibid., pp. 48-4485. 

5 Cfr. ID., ‘hd, pp. 455-86 sgg. 

6 Ctr. Ip., ibid. p. 480. 

7 Vedi il testo di quella decisione in G. A. MACCHIORO, Op. e loc. 
pp. 485-86. 

8 Ctr. 1b., Op. e loc. cit, p. 486. 


cit. 
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sullo stesso argomento e sempre confermò il principio che, 
essendo la proprietà e la successione due cose distinte, la legge 
13 Sefer non ha in alcun modo abrogate le proibizioni contenute 
nel Codice della proprietà fondiaria. Sicchè in pratica, essendo 
queste decisioni scrupolosamente rispettate, lo straniero non è mai 
ammesso a succedere nei beni immobili del suddito ottomano. ' 
Egli è ammesso però a divenire il legatario di un suddito otto- 
mano, purchè il legato non superi la quota disponibile, che è 
d'un terzo dell’intiero asse ereditario, e purehè si tratti di 
quei beni immobili di cui la libera disposizione è permessa ». 

* * 

Da quanto precede, riesce facile comprendere l’importanza 
capitale che lo studio del regime della proprietà fondiaria 
(integrato con quello del diritto successorio e del sistema tribu- 
tario), vigente nell Impero ottomano, ha per la risoluzione pra- 
tica del problema della nostra espansione o penetrazione paci- 
fica - economica, commerciale e industriale — nella Tripolitania. 

Sta qui il nodo della questione, ed è questa la conditio sine 
qua non di qualsivoglia impresa d’immigrazione e colonizza- 
zione agricola in quella regione. 

Ciò, in linea di diritto: in linea di fatto, poi, conviene 
anzitutto notare che in Tripolitania- più ancora che nelle 
altre provincie dell’ Impero ottomano — i beni vacuf sorpassano 
di gran lunga tutti gli altri riuniti insieme,” e che le « terre 


{Quanto al caso contrario, è noto che una circolare del Muharrem 1295 
permette invece ai sudditi ottomani di succedere nei beni immobili degli 
stranieri. (Ctr. Ib., bid., p. 486, n. 1). 

Così stando le cosa, il Governo italiano dovrebbe almeno chiedere 
alla Turchia, in base al principio della vec/procità, di far applicare dai 
tribunali ottomani lo statuto personale degli Italiani interessati in qualche 
questione di successione immobiliare. (Cfr. Up. /4/4., p. 471, n.2). — Su tutta 
questa complessa ed intricata questione, vedi pure la pregevole Memoria 
del prot. FRANCESCO P. CONTUZZI: La (Giurisdizione consolare ed è pro- 
cessi misti in Oriente in materia cóvile e commerciale, cap. 1, SS 11, 12, 
e 13, pp. 54-41. Milano- Napoli, 1589, 

2 (19 è essenzialmente dovuto al fatto che laggiù, specie nell’ Ain- 
terland tripolino, ha stabilito il suo quartiere generale la numerosa e 


potente confraternita musulmana dei Senusse. 

Oltre al classico libro del DUVEYRIER, efr. in proposito: D'EsTOUR- 
NELLES DE CONSTANT (baron), Les conyrégutions religieuses chez les 
Arabes et la conquête de lArrique du Nord. Paris, 1887; — P. LONGO, 
Lo Sinussismo, ovvero la contraternita mussulinana: « L' Esploratore » di 
Milano, aprile-settembre 1884; — e, sopratutto, l'importante articolo Les 
Senoussia, pubblicato nei « Renseignements coloniaux » del Comité de 


l'Afrique francaise, dell'aprile 1902. 
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libere », 0 mévat, più che al demanio dello Stato appartengono 
al patrimonio privato del Sultano, al modo stesso che le ren- 
dite del vilayet, invece che nelle casse del Tesoro passano in 
quella particolare del Padiscia. 

Quanto ai beni demaniali propriamente detti (mirié e mev- 
cufé), l'avv. S. Gianno ci apprende che ora « il Governo ottomano 
non vende nè concede sotto qualsiasi forma o titolo ad Europei 
(non parliamo pot d Italiani), nemmeno un metro quadrato 
di terreno ».* 

Rimangono le terre di proprietà privata, o mulk: ma oltre 
che vige ancora laggiù (principalmente fra le popolazioni di 
origine berbera, che vivono sulle montagne) una specie di pro- 
prietà comunale o collettiva, ® non bisogna dimenticare che non 
è ancora stato abrogato l'iradé del 1883, che proibisce a quegli 
indigeni di vendere beni immobili agli Europei;* non solo, 
ma conviene altresì aggiungere che il cadì (presidente del 
Tribunale religioso) fa attualmente predicare nelle moschee di 
non vendere terreni agricoli agli « infedeli », sotto qualsiasi 
forma o pretesto. 

Dal canto suo, il Defter Hakane, succeduto al Tribunale 
religioso (Mehkmeé Scerie ),t «rifiuta sistematicamente di regi- 
strare qualunque atto di compra-vendita fra indigeno ed 
europeo ». * 


— A ee — — 


! Vedi il suo pregevole articolo: Tripoli e l'espansione commerciale 
italiana, pubblicato nella Rivista « L'Italia Moderna » del 13 maggio 1900 
(p. 142). 

2 Sulle diverse forme di proprietà fra i Berberi nomadi e sedentari, 
cfr. CH. LETOURNEAU, L'érvolution de la propriété, 2% partie, cap. XI, 
pp. 230-261. Paris, 1889. — Vedi pure F. MINUTILLI, Lu Tripolitania, pa- 
gine SO e 107-108. 

E poiché ci sono, aggiungeró ancora che mentre i Turchi conqui- 
statori seguono il rito malechéta, gl indigeni seguono invece il rito anejita. 
(Ctr. Ip. ibid. p. 83). 

3 Cfr, S. Gianno, La Cirenaica. Relazione commerciale al Ministro 
di Agricoltura, Industria e Commercio, p. 27. Roma, 1902. 

4 Colle nuove disposizioni entrate in vigore nel 1902, la materia 
riferentesi alla traslazione di proprietà fu sottratta al cadi, e ne venne 
investito l'utticio del Defter Hakane, davanti il quale sono ora rogati, per 
ministero di pubblici notai. gli atti di compra e vendita degli stabili. 

(Cfr. A. MEDANA, Relazione e loc. eit, p- 1070). 

5 Cfr. S. GIANNO, Tripoli e l'espansione commerciale italiana, loc. cit., 
p. 142; — U. MORETTI, Op. cit, pag. S8. 

Intorno agli ostacoli apertamente e segretamente suscitati, d'ordine 
del Sultano, all'acquisto di terreni in Tripolitania, specialmente per parte 
di capitalisti italiani, efr. G. RICCHIERL, Op. cit., p. 49 sgg. 
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Come si vede, siamo ben lontani dall’ epoca in cui il Rohlfs 
scriveva (agosto 1881): 

« E pure Tripoli potrebbe divenire la meta di una emigra- 
zione europea, specialmente per i popoli che dimorano sulle 
rive del Mediterraneo. Ora si permette agli Europei di fare 
acquisto di terre, e si potrebbero avere delle vaste estensioni di 
terreno fertilissimo per una bagattella ».' 

Ha ragione, quindi, l’ avv. Giannò di dire’ che « è inutile 
discutere basandosi sulle ipotesi di una possibile colonizzazione, 
quando manca l'elemento primo: la terra! » 

Epperò anch'egli propone - come già il prof. G. Coen, nel 
1902 ? — la costituzione in Italia di Società coloniali (io avrei 
detto, piuttosto: di colonizzazione), « che abbiano per iscopo 
la messa in valore delle terre vergini e prive di qualsiasi 
coltura embrionale »;* e ciò non mediante l’acquisto diretto 
- impossibile o, per lo meno, molto difficile - delle terre dema- 
niali o private, ma mediante la concessione da parte del 
Governo ottomano di « grandi estensioni di terre vergini, per 
la durata non minore di cinquant'anni, a canone annuo, con 
diritto di sfruttare anche il sottosuolo ». * 

Ora, io domando: è cosa facile, oggidi, la formazione di 
Società coloniali di simil genere in Italia? E, dato anche che 
si riuscisse ad imbastirne su alla meglio una qualsiasi, tipo 
« Benadir », è probabile che il Sultano sia disposto a fare ad 
essa qualsiasi concessione di terre demaniali, o del suo patri- 


monio privato ? 
E questo — lo ripeto ancora una volta — il nodo della que- 


stione; ma qui sta appunto il busillis! 


1 Cfr. Dott. GERARvO ROHLES, Tripolitania. Viaggio da Tripoli 
ull’oasi Kufra, eseguito per incarico della Società Africana di Germania, 
ediz. ital. per cura del prot. Guido Cora, p. 60. Milano, 1887. — Cfr. pure 
R. Rizzetro, La Tripolitania quale risulta dai viaggi di GHERARDO 


ROHLFS, p. 75. Roma, 1883. 
2 Cfr. ID., Trípoli e l'espansione commerciale italiana: loc., cit.. p. 142. 


3 Nel suo prelodato opuscolo: Andiamo a Tripoli? (cap. VII. — La 
conquista pacifica: le Società coloniali, pp. 90-67). 

1 Cfr. art. e loc. cit., p. 141. 

5 Cfr. In., ibid., p. 142. 
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CONCLUSIONE. 


Nel suo aureo libro: Come la pensava il Dottor Lorenzi, ' 
l illustre senatore Tullo Massarani ricorda agli Italiani che 
l'andata dei Francesi a Tunisi era stata prevista diciott' anni 
innanzi, col suo sguardo d’aquila, da Carlo Cattaneo: «I 
supremi interessi di Tunisi - egli aveva detto — sono anche 
nostri, perchè se l'Impero ottomano colà come altrove è di- 
sciolto o si va disciogliendo, importa a noi che de’ suoi fram- 
menti non si edifichi intorno all’ Italia un'altra mole d’impero 
tanto più formidabile quanto più civile, quanto più tutte le 
arti dell’incivilimento verrebbero chiamate a consolidarlo, 
armarlo e decorarlo ». 

E così accadde, pur troppo! Singolare fatalità storica la no- 
stra — come avverte più oltre l'onorevole senatore = che ci fa 
ritrovare nelle condizioni medesime di Roma due secoli avanti 
Gesù Cristo! Anche allora Roma era riuscita, o quasi, a rac- 
cogliere in uno i popoli della Penisola; anche allora i suoi 
uomini di Stato più chiaroveggenti ed equanimi non propen- 
devano punto per una espansione eccessiva: ma quando videro 
stendersi dall una all altra spiaggia del Mediterraneo una mano 
cupida e poderosa, e accennare al simultaneo dominio della 
sponda africana e dell europea, sentirono minacciata la patria 


nel cuore; e avvisarono, * 


* 
* * 


Dunque? La conclusione logica di questo breve studio di 
geogratia e politica coloniale è una sola, e la riassumo in due 
parole: 

Là dove sono ancora diritti acquisiti per trattati formali 
e riconosciuti, procurare di farli valere, e, sopratutto, impe- 
dire efficacemente a che essi non vengano più oltre manomessi. 
A ciò può bastare l’azione diplomatica del nostro Governo, e 


i Roma, 1894. 
2 Vedi la mia lettera: B/serta e l'equilibrio del Mediterraneo, pub 


blicata nel fascicolo di dicembre 1895 di questa Rivista (pp. 577-002). e 
il mio articolo: L'antica e la nuova Cartayine, puhblicato nella « Rivista 
politica e letteraria » del settembre 1898, 
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ce ne affida la calma energia dell’on. Presidente del Consiglio 
e la sperimentata oculatezza dell' on. ministro degli Affari esteri. 
Quanto al resto... converrà seriamente prepararsi a quelle 
eventualità o sorprese, che la fortuna suole riserbare a chi sa 


serenamente attenderle e virilmente affrontarle. 


* 
k k 


Ed ora, prima di ammainare definitivamente le vele, mi 
sia ancora permessa un’ ultima considerazione. 

Ogniqualvolta io penso ai molti milioni che l’Italia è an- 
data profondendo in Africa, mi tornano insistentemente alla 
mente le parole che, nel corso di una conversazione con un redat- 
tore del Daily Graphic, pronunziava sir Charles Dilke, Pex- 
sottosegretario di Stato per gli Affari esteri del Regno Unito: 

« Sono di parere — così si esprimeva, nel giugno 1894, lil- 
lustre autore dei Problems of Greater Britain - che noi dob- 
biamo agire il meno possibile nell’interno dell’ Africa, tranne 
cola dove il paese si presti all installazione permanente di 
coloni europei; e che, invece di spendere il nostro denaro 
in annessioni di « speculazione », noi dobbiamo aumentare la 
nostra Marina. Facciamo di essere padroni dei mari, e saremo 
padroni del mondo. Jn caso di una guerra, l Africa intiera, 
compreso l'Egitto e l’Alyeria, cadranno in potere della nazione 
padrona dei mari. 

« Gli è perchè so che la nostra Marina non è ancora ab- 
bastanza forte quanto dovrebbe essere, che io mi sforzo di 
screditare in tutti i modi le imprese che costano molto nel 
momento che vi si mette mano, e che non possono dare nessun 
profitto ». 

Parole d’oro e verità sacrosante! Ora, lo vorrei che i nostri 
governanti e uomini politici meditassero seriamente questi saggi 
e previdenti consigli di uno dei figli più illustri della vecchia 
Inghilterra, e si decidessero finalmente a mutare di sana pianta 
l’attuale indirizzo della nostra politica coloniale, dando maggior 
incremento alla Marina militare e mercantile: vigile custode 
quella della nostra incolumità nazionale, ausiliatrice potente 
questa dello sviluppo dei nostri traffici coll'estero; orgoglio 
legittimo entrambe del nostro glorioso passato, speranza vivis- 
sima del nostro brillante avvenire. 


Prof. Vincenzo Grossi. 
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DURATA IN SERVIZIO DEI CANNONI DA 305 ™/m 


o 


Di recente la stampa inglese, anche quella politica, si è 
diffusamente interessata e vivamente preoccupata del difetto 
di resistenza, che i cannoni da 10 pollici mark VIII hanno 
rivelato con molte e non dubbie prove. 

La preoccupazione era giustificatissima dal fatto, asserito 
da molti, che i cannoni mark VIII non sarebbero stati capaci 
di sparare più di 50 colpi a piena carica senza subire tali 
deterioramenti dell’anima da renderli praticamente inservibili. 

Ora queste artiglierie costituiscono armamento principale 
di 15 delle navi di linea inglesi, e la Gran Brettagna basa la 
difesa della sua esistenza, in caso di conflitto, principalmente 
sulle 39 navi corazzate moderne, di cui queste 15 fanno parte. 

L'allarme del pubblico inglese non era dunque lieve, tanto 
più che si era rivelata la notizia di scoppi di granata avve- 
nuti alla battaglia del 10 agosto nell’interno dell’anima di 7 dei 
16 cannoni da 305 mm., modello inglese, istallati sulle navi 
giapponesi, e tanto più ancora che alla inutilizzazione di queste 
bocche da fuoco si attribuiva l'inazione della squadra giappo- 
nese, dopo aver battuto il nemico, e il mancato inseguimento 
delle navi russe danneggiate e disperse. 

In conseguenza l'Ammiragliato fu indotto a pubblicare 
delle dichiarazioni tranquillanti, asserendo ufficialmente, che 
in due soli dei cannoni da 350 mm., mark VIII, dopo 66 e 
75 colpi rispettivamente si erano riscontrate fenditure e danni 
gravi nel tubo-anima, mentre altre, che avevano sparato fino 
a 162 colpi a prima carica, si trovavano ancora in ottime con- 
dizioni. (Il massimo ammesso per il numero dei colpi a piena 


carica è 170). 
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Tuttavia è da credere che anche l’Ammiragliato abbia 
preso in seria considerazione il progetto di sostituire i can- 
noni mark VIII con altri mark IX recentemente adottati per 
le nuove navi della London class, e quello di aumentare le 
riserve in ragione di 3 cannoni di rispetto per ogni 4 esistenti 
a bordo. Attualmente la riserva è di un cannone ogni quattro, 
ed hanno naturalmente avuto buon giuoco i critici, che si pro- 
ponevano di dimostrarla insufficiente, tanto più trattandosi 
di armi, sulla cui resistenza si nutrono dei dubbi tanto seri. 

Contemporaneamente alla questione tecnica la stampa ha 
trattato la questione economica, sulla quale peró non sembra 
vi sia discrepanza nello stabilire che la pronta costituzione 
delle suddette riserve di artiglieria importerebbe il minimo 
del sacrifizio di danaro, da porsi in previsione con un pro- 
gramma di riarmamento indispensabile per ristorare, insieme 
colla fiducia del pubblico, quello stato di efficienza offensiva, 
che nel sano concetto degl Inglesi la flotta deve sempre man- 
tenere per trovarsi realmente în being. 

Ma, tralasciando tutto ciò, a noi, dal punto di vista tecnico, 
interessa di trattare la questione solamente circa alle cause 
della cattiva prova fatta dalle armi, e circa ai rimedi, a cui 
ricorrere possibilmente per evitarle. 

In parecchi degli articoli citati gli inconvenienti consta- 
tati vengono attribuiti alla poca praticità del sistema di co- 
struzione del cannone con cerchiatura a nastro, oppure anche 
a una poco appropriata determinazione nel grado delle qua- 
lità elastiche e di resistenza del materiale scelto per la fab- 
bricazione del tubo-anima. 

La prima ragione non ci sembra addotta con fondamento. 
L’idea originale del Longridge, valente quanto misconosciuto 
preconizzatore dei sistemi di costruzione delle modernissime 
artiglierie ultra-potenti, fu quella di avvolgere il nastro diret- 
tamente sul tubo-anima, poichè egli aveva in mira il raggiun- 
gimento di un maximum della resistenza tangenziale delle 
armi. Naturalmente tutti i cannoni, la cui costruzione si infor- 
mava a tali criteri fondamentali, si mostrarono praticamente 
deficientissimi nella resistenza longitudinale, e non poterono 
mai divenire armi di servizio. 

Ma i cannoni a nastro. che sono ora comunemente in uso, 
e tra questi il tanto discusso 305 mm., mark VIII, hanno il 
corpo interno, su cui il nastro si avvolge, composto dal tubo- 
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anima ricoperto dal primo ordine di cerchi, l’uno e l’altro 
mediante robuste intestature longitudinali congiunti tra di 
loro, e al rimanente del corpo del cannone, che è destinato 
a trasmettere gli sforzi dello sparo sugli attacchi all affusto. 
Questo sistema è atto a garantire una conveniente resistenza 
dell'arma in senso longitudinale e tale da far cadere comple- 
tamente l'obiezione fatta contro la cerchiatura a nastro. 

Però il sistema stesso, teoricamente, è contrario al concetto 
fondamentale, da cui la cerchiatura a nastro ha avuto origine, 
e praticamente la contraddizione si traduce nell’ impossibilità 
di raggiungere i limiti di resistenza tangenziale, che l’analisi 
indicherebbe per il cannone a filo razionalmente costruito. 

Questo sacrifizio è largamente rimeritato dall'aver elimi- 
nato l'inconveniente relativo alla debolezza dell'arma in senso 
longitudinale, e dalla maggior facilità colla quale un cannone 
col tubo interno composto può essere ritubato (relined). D'altra 
parte poi una straordinaria resistenza tangenziale sarebbe pra» 
ticamente inutile, poichè per evitare le erosioni, per non in- 
contrare difficoltà di otturazione, ece., non si può raggiungere 
il limite corrispondente, troppo elevato, della pressione mas- 


sima nell’anima. 
In sostanza, dunque, la cerchiatura a nastro non può co- 


stituire il difetto di resistenza dell'arma, nè sarebbe difficile 
dimostrare praticamente e teoricamente, che a parità di lun- 
ghezza di anima e di tutti gli altri dati di caricamento, un 
cannone cerchiato può andar soggetto a incurvamenti del. 
l’anima e a deformazioni superiori a quelle subite dal can- 
none gemello con avvolgimento di nastro d’acciaio. 

Del resto, poichè crediamo, e poichè da molti autori è 
detto esplicitamente, che la deficienza delle armi in discus- 
sione si è rivelata specialmente nei danni rapidamente pro- 
dottisi sulla superficie del tubo-anima, ci sembra vano insi- 
stere ancora su quanto può riguardare resistenza longitudinale, 
sistema di cerchiatura, lunghezza d’anima, incurvamento, ecc., 
fattori tutti più o meno estranei alle cause, che possano aver 
prodotto i danni della superficie del tubo. 

Più tosto ci sembra poter restringere queste cause a due 
solamente: la prima, già citata, inerente alle qualità elastiche 
del metallo, la seconda al caricamento. 

Nessuna meraviglia, che il materiale metallico dei tubj- 
anima non abbia potuto, in pratica, rispondere ai molteplici e 
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variati requisiti, in certo qual modo anche tra loro contrad- 
dittorí, che la tecnica della costruzione delle artiglierie con 
alta pressione interna domanda ed impone. 

Il rimedio per l'avvenire non è da sperarsi, se non da 
una maggior severità nelle numerose e delicatissime prove di 
collaudo dei masselli, nel perfezionamento dei metodi mecca- 
nici per eseguirle razionalmente, nel progresso degli studi di 
tecnologia siderurgica, e nell’avanzarsi verso la perfezione 
nella marcia del progresso della metallurgica. 

A questo proposito è bene ricordare che il Longridge 
sconsiglid sempre l’impiego dell’acciaio per il tubo-anima, 
perchè, nel suo concetto, questo non doveva costituire un ele- 
mento di resistenza tangenziaie del cannone, ma solamente 
un mezzo per trasmettere le pressioni radiali alla cerchiatura 
a filo, la quale sola doveva sviluppare le forze elastiche re- 
sistenti atte a contrastare la tendenza dell’arma a fendersi 
secondo un piano diametrale. Crediamo però che in questo 
ordine di idee non si potrà mai giungere, oltre che per altre 
ragioni di minore importanza, in special modo perchè la ghisa, 
in virtù delle sue qualità elastiche di resistenza indicata dal 
Longridge come il migliore succedaneo dell’acciaio nella co- 
struzione del tubo-anima, ha il grave inconveniente di ren- 
dere assai scarsa ed inadegnata la resistenza delle righe, sul 
fianco di sparo delle quali nelle artiglierie di gran potenza le co- 
rone del proiettile esercitano pressioni di valore assai ingente. 

Ma quanto alle condizioni di caricamento di questo genere 
di cannoni, che per raggiungere l'elevata velocità iniziale del 
proietto hanno dovuto essere veramente eccezionali (tanto 
che, per esempio, il volume della parte rigata è appena il 
doppio di quello della camera), nè possiamo su di esse rivol- 
gere la nostra critica dal punto di vista della teoria, nè pos- 
siamo esprimere, con qualche fondamento, la speranza, che 
la costosissima e infelice esperienza pratica fatta, e l'ammae- 
stramento tratto dagli infelici risultati del cannone mark VIII, 
faccia progredire lo studio di esse, condizioni di caricamento, 
così che possano essere migliorate in modo tale da rimuovere 
assolutamente o attenuare in grandissima misura quella, che 
secondo il nostro parere, è la principale delle cause delle 
avarie lamentate. 

In altre parole, e sempre secondo quanto noi pensiamo 
in merito all'importante e interessante questione, ferma la- 
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sciando la scelta dell’esplosivo impiegato per la fabbricazione 
delle cariche, non vi può essere dubbio, che il peso della ca- 
rica e la granitura siano ormai determinati razionalmente col 
criterio di ottenere la massima efficienza a spese del minimo 
possibile tormento e lavoro di resistenza del materiale del 
cannone. Così pure non vogliamo disconoscere, che qualche 
vantaggio potrebbe o abbia potuto ottenersi mediante razio- 
nali modificazioni e variazioni del tracciato e dei dati di co- 
struzione dell’arma, ma siamo ben lungi da prestare cieca- 
mente fede all’asserita superiorità del cannone mark IX, dato 
che questa debba intendersi superiorità in modo assoluto; nè 
d’altra parte ci risulta, che quest'arma più recente abbia su- 
bito le prove di fuoco ad oltranza, che ha subíto la sua pre- 
cedente consorella. 

Il nodo della questione è dunque nella scelta dell'esplo- 

sivo per la carica. Per ottenere un cannone di gran potenza 
e di gran calibro, il limite della durata d’impiego del quale 
sia assai superiore al numero dei colpi, che per esso sono 
assegnati nei depositi di bordo, la via delle ricerche è nel 
campo della chimica, non più ormai in quello della balistica, 
della ingegneria o della tecnologia metallurgica, sebbene i 
progressi in queste scienze e in queste arti possano natural- 
mente concorrere in modo molto efficace a risolvere la que- 
stione. ' 
Sappiamo che il limite stabilito in un dato numero di 
colpi, per la durata in servizio di un'arma è raggiunto e de- 
terminato da un progressivo suo deterioramento, specialmente 
localizzato sulla superficie dell’anima, il quale ha, come con 
seguenza pratica, un’imprecisione del tiro, che va continua- 
mente aumentando coll’aggravarsi dei difetti rivelatisi e dei 
danni patiti nei successivi spari, e finisce poi, dopo un più o 
meno prolungato servizio dell’arma, per raggiungere il pratico 
limite «di tolleranza. 

È dunque evidente che il numero dei colpi, stabiliti per 
determinare la durata in servizio, dovrebbe essere assai su- 


! A questo proposito ricordiamo la costruzione del cannone Brown 
americano da 15 cm. descritto in Rivista Marittima, gennaio c. a., pag. 154, 
nel quale il tracciato del corpo interno, su cui è applicato Pavvolgimento 
di filo, costituisce già una garanzia di assenza di ditetti del materiale, 
La Mitteilungen iiber Geyenstande des Artillerie-and Genie- Wesens, 5° fasci- 
colo 1905, riferiscono che nelle prove di tiro l’arma si è comportata egre- 


giamente, realizzando i risultati sperati e previsti. 
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periore ul munizionamento di bordo; perciò, se si vuol rag- 
giungere lo scopo di aver le armi in buone condizioni di effi- 
cienza, e sempre dotate di una congrua precisione di tiro, lo 
scopo dovrà raggiungersi cercando di rimuovere in massima 
parte tutte le cause del deterioramento delle anime. 

Queste, come è noto, hanno la loro origine specialmente 
nel valore troppo grande della pressione massima, ma dipen- 
dono anche dal grado di perfezione, colla quale avviene J'ot- 
turazione colle cinture «del proietto, e da altre circostanze 


e 


accessorie. 
Ma ciò che in maggior grado contribuisce alla formazione 


di erosioni, e di altri danni sulla superficie dell’anima, è, sopra 
tutto, la temperatura di esplosione. 

Ora si sa che la potenza di un esplosivo, impiegato come 
carica di un cannone, è prossimamente proporzionale alla 
quantità di calore, e quindi alla temperatura, svoltasi nel- 
l'esplosione, e al volume di gas in essa prodottisi. Per for- 
mare le cariche converrebbero quindi sostanze atte a produrre, 
nella loro rapida e violenta combustione, una maggiore quan- 
tità di gas, con una temperatura di esplosione inferiore. E 
una tale convenienza è in massimo grado sentita non sola- 
mente per le grandi artiglierie del tipo inglese, ma per tutte 
le grandi artiglierie con grande velocità iniziale, nelle quali 
la lunghezza d'anima, il peso della carica e il volume della 
camera vogliono essere mantenuti dentro limiti ragionevoli. 

L'adozione della cordite-modificata per parte degli Inglesi 
e quella della n7tro-cellulose per parte degli Americani, pro- 
vengono appunto da tentativi inspirati a questi concetti fon- 
damentali; tuttavia, quantunque tali composti abbiano sui pri- 
mitivi esplosivi colloidali a base di nitroglicerina notevoli 
vantaggi, non costituiscono ancora l'esplosivo-tipo per la ca- 
rica del cannone di gran potenza, per il quale si attende 
sempre dalle ricerche dei chimici una risposta. 

Agli artiglieri non rimane dunque che perseverare in 
uno stato di benevola attesa, che disgraziatamente però dura 


da qualche anno. 


Avremmo trattato la questione da un punto di vista troppo 
unilaterale, se, malgrado tutte le riserve fatte, avessimo vo- 
luto attribuire tutti i danni del tubo-anima nella prova del 
fuoco solamente all’azione della carica, mon anche a difetti 
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del cannone. E ci si potrebbe osservare, che i danni prove- 


nienti dalPazione dei gas di esplosione, non dovrebbero essere 
che superficiali. 

Ciò non è in realtà esatto, se non fino a un certo punto, 
e potremmo facilmente dimostrarlo; tuttavia, senza entrare in 
tali particolari, passiamo a discutere anche il cannone. 

Si sa a quali ampissimi movimenti molecolari è soggetto 
il suo materiale sotto lo sparo, a quali potentissime reazioni 
sono obbligate la compagine molecolare di questo e le sue 
forze interne di attrazione e di coesione; è quindi facilmente 
concepibile, che ogni colpo possa formare in certi casi un 
gran passo sulla via di una rapida auto-distruzione. Ciò in 
special modo si comprende per il tubo interno, sul quale si 
esercitano direttamente le azioni dei gas dello sparo, e le 
reazioni di resistenza tangenziale del corpo del cannone, oltre 
ad altre secondarie, come quelle esercitate dalle corone sulla 
rigatura, ecc. 

Dunque è necessaria una gran cautela e una grande pre- 
cisione nei calcoli per mantenere quei movimenti molecolari 
e quelle reazioni interne al di dentro dei limiti elastici, e per 


conseguenza, come già notammo, si richiede una grande seru- 


polosità nella scelta e nella verifica del materiale metallico, 


che dovrà impiegarsi neHa costruzione. 

Ma se le prove dell'arma al fuoco non riveleranno danni 
sensibili, allorchè, come è d'uso, si sparano pochi colpi a lunghi 
intervalli di tempo, non si potrà produrre questo risultato come 
una conferma pratica dell'esattezza dei calcoli, come una ve- 
rifica completa e assoluta della bontà del materiale, ece., in 
una parola come una prova inoppugnabile della riuscita del 
progetto e della buona costruzione dell'arma. 

E nemmeno se il numero dei colpi sommerà a una cifra 
abbastanza rispettabile, si potrà avere la completa sicurezza, 
che il cannone, in un'ulteriore prova a oltranza, come quella 
che praticamente dovrebbe subire col fuoco accelerato in un 
reale combattimento, si comporterà bene e dimostrerà quella 
qualità di resistenza, che tutto porterebbe ad attribuirgli. A 
suffragio di questa asserzione ricordiamo l’infelice esito dei 
grandi cannoni delle navi giapponesi. 

Trattavasi di cannoni difettosi, è vero, ma l'avaria ripe- 
tutamente verificatasi nel fuoco rapido ed intenso della bat- 
taglia mai, a quanto costa, si verificò nei tiri di collaudo di 
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esperimento o di esercizio. La spiegazione di ciò non è diffi- 
cile a trovarsi, poichè basta ricordare anzitutto che i cannoni, 
ed in modo particolarissimo quelli con avvolgimento a nastro, 
si riscaldano enormemente durante il tiro accelerato a piena 
carica, e quindi è naturalissimo, che le deformazioni perma- 
nenti e i movimenti molecolari, derivanti dagli sforzi subfti 
dal materiale nella prova del fuoco ad oltranza, risultino assai 
più sensibili e quindi praticamente più dannosi, allorchè il 
tiro accelerato vien prolungato per un discreto periodo di 
tempo. 

L'avaria principale consistette, come già notammo, in nu- 
merosi scoppi di granata nell’interno dell’anima, e i periodici 
che la riferiscono, vogliono attribuirla al funzionamento intem- 
pestivo della spoletta, determinato dall'inc:glio del proietto. 
L’incaglio è da essi, a sua volta, attribuito ad un restringi- 
mento dell'anima, determinato da uno scorrimento del tubo 
nel corpo del cannone ed avvenuto in senso longitudinale, e 
dalla azione esercitata in conseguenza sul tubo-anima stesso 
dai risalti a superficie conica, che esistono sulla superficie di 
contatto col corpo del cannone. 

Fino ad ulteriore conferma, la spiegazione, fino «d un 
certo punto attendibile e solo nel caso in cui si trattasse di 
cannoni ritubati, ci pare artificiosa e insufficiente. In fatti, 
prima di tutto il tubo non deve sopportare in senso longitu- 
dinale sforzi molto rilevanti, perchè questi sono costituiti 80- 
lamente dalle reazioni del proietto sulle righe decomposte in 
direzione dell'asse del cannone, e dall'attrito dei gas della 
carica sulla superficie dell'anima. In secondo luogo, in nes- 
suna arma moderna di calibro discreto, il tubo interno con- 
corre veramente e propriamente alla resistenza longitudinale, 
e d'altra parte in senso longitudinale esso è così robustamente 
collegato mediante giunti a serrations colla superficie interna 
in volata del primo ordine di cerchi, che è assolutamente 
inammissibile il movimento di scorrimento descritto, se l'in- 
tegrità delle serrations è stata garantita da una accurata co- 
struzione. 

Salvo, come abbiamo avvertito, la conferma ripetuta di 
verifiche pratiche, saremo perciò più tosto inclinati a fornire 
altra spiegazione ai numerosi incagli di proietti verificatisi. 

Chi è pratico delle misurazioni delle anime, e chi ha 08 
servato attentamente i diagrammi relativi a queste misure nei 
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cannoni cerchiati a filo, avrà notato, che col progredire del 
numero degli spari, specialmente se fatti a prima carica, non 
solo si notano e si accentuano irregolari variazioni dell’incur- 
vatura dell’asse dell’anima e si verificano aumenti nel valore 
dei diametri delle sezioni di questa, ma anche avviene di con- 
statare notevoli diminuzioni dei diametri stessi ossia restrin- 
gimenti dell’anima. 

La spiegazione teorica di questi restringimenti non può 
trovarsi molto semplicemente, ma è certo che essi derivano 
da una modificazione delle qualità elastiche del tubo e del 
primo ordine di cerchi, avvenuta sotto lo sparo, e da un con- 
seguente maggiore effetto di deformazione degli sforzi di com- 
pressione, che sono esercitati coll’arma a riposo della cerchia- 
tura a nastro. Ora se questi restringimenti si notano dopo i 
tiri poco numerosi di esperimento, che abitualmente vengono 
sparati a grandi intervalli di tempo, è ovvio che potrebbero 
notarsi sensibilmente amplificati dopo un prolungato periodo 
di intenso fuoco accelerato con carica di combattimento, e 
quando la temperatura del metallo del cannone è notevol- 
mente salita. In tali circostanze dovremo porre altresì a cal- 
colo la ramatura sulla superficie dell’anima, che si produce 
per effetto della energica confricazione della corona del pro- 
ietto. Ora un restringimento dell: nima in concorso con una 
sensibile incurvatura dell’asse nella stessa regione del tragitto 
del proietto è evidentemente quanto basta a produrre in certi 
casi il suo violento arresto, in special modo quando a tutte le 
precedenti sfavorevoli circostanze si aggiungesse quella, che 
il calibro del proietto fosse assai vicino al limite di tolleranza 
superiore o lo superasse. 

Passando, infine, ad una questione di dettaglio, diremo 
che non concordiamo nemmeno nell’opinione, secondo la quale 
lo scoppio del proietto, conseguente all'incaglio, vuole attri- 
buirsi all intempestivo funzionamento della spoletta. Infatti, 
in generale, tutte le spolette a percussione, e particolarmente 
quelle inglesi ed americane, hanno un doppio congegno di 
sicurezza, il funzionamento di una parte del quale è dovuto 
unicamente alla forza centrifuga derivante dal movimento di 
rotazione del proietto. 

Ora, poichè questo si arrestò nell'anima, non compì evi- 
dentemente che una assai piccola frazione di giro intorno al 
proprio asse, e, quantunque l’abbia compiuta con discreta ve- 
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locità, non ci sembra che sia a credere, salvo conferma, al- 
l'avvenuta disattivazione completa del congegno di sicurezza. 

La nostra opinione sarebbe, piuttosto, che l'esplosione della 
carica interna, o per lo meno l'accensione della mistura del- 
l’innesco della spoletta sia avvenuta spontaneamente per l’ele- 
vata temperatura ambiente, e per il notevole accrescimento 
subito dalla temperatura medesima in virtù degli effetti mec- 
canici degli urti nell’incaglio. 

La conclusione che sarà data dall’Ammiracliato in questo 
caso, nè unico nè nuovo, di artiglierie di gran calibro e di 
gran potenza, le quali in pratica hanno dato segni allarmanti 
di debolezza di costruzione e di insufficienza per il servizio 
in guerra, non potrà essere molto diversa dalla costituzione 
delle riserve, il cui progetto fu sopra esposto in riassunto, e 
ciò per ragioni di diverso ordine e di carattere vario, come 
ognuno comprende. È tuttavia da credere, ciò che è ovvio, 
che le riserve saranno costituite da cannoni migliorati e irro- 
bustiti e di tracciato diverso da quello dei cannoni in sere 
vizio, ma adattabili senza modificazioni agli impianti e sugli 
affusti esistenti e capaci di sparare il munizionamento dei 
cannoni mark VIII. 

Non pertanto ci sembra che la soluzione di questo inte- 
ressantissimo caso sarebbe stata differente, se i criteri, da cui 
si fosse partiti nel ricercarla, fossero stati di carattere pura- 
mente tecnico. Anzitutto avrebbero dovuto stabilirsi come due 
programmi diversi, cioè: è possibile e conveniente assogget- 
tarsi a qualsiasi sacrificio economico, pure di ricondurre gli 
armamenti alla perfezione desiderata; o pure: conviene ri- 
cercare il sistema per ricondurre col minimo possibile sacri- 
ficio economico, le artiglierie in uno stato da poter rendere 
efficace e prolungato servizio, facendo qualche lieve sacrificio 
nella loro potenza balistica. Poi, scelta, per esempio, la prima 
via di risoluzione, ci sembra che si sarebbe naturalmente im- 
posta, come più saggia, la determinazione di rimpiazzare i can- 
noni difettosi, con altri radicalmente diversi e meglio studiati 
in base all'esperienza e rivelatisi ottimi in numerose e seve- 
rissime prove. In compenso si sarebbero potuti impiegare i 
cannoni sbarcati nel armamento di fortificazioni costiere. dove 
con lunghezze di rinculo maggiori e cariche ridotte, sareb- 


bero stati messi in condizione di rendere ottimi e durevoli 


servizi, senza più rivelare i loro difetti. 
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O pure col secondo programma ci sembra, che si sarebbe 
dovuta ulteriormente porre teoricamente la questione tecnica: 
quali sono le modificazioni nei dati di caricamento e quale è 
il sacrifizio nel valore della velocità iniziale, che sono neces- 
sarî per ridurre i cannoni da 305 mm. mark VIII a tale, che 
il colpo a prima carica non sia più in nessun modo esiziale 
per la compagine dell’arma e per la buona conservazione del 
tubo-anima e, particolarmente, della sua superficie. Se il sa- 
crifizio nella potenza balistica non fosse risultato troppo grave, 
certo la migliore di tutte le disposizioni da adottarsi, come 
del resto sempre in generale in casi consimili, sarebbe stata 
evidentemente quella di ridurre il peso della prima carica 
del minimo possibile, determinato teoricamente colla risposta 
alla questione precedente, e confermato dai risultati di nume- 


rose e accurate esperienze. 
E. D. S. 
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Quattro anni di pratica con le caldaie Belleville 


Il Presidente della Commissione inglese, nominata in set- 
tembre del 1900 (Committee on naval boilers), spediva il 12 giu- 
gno dello scorso anno al Segretario dell’Ammiragliato il Rap- 
porto definitivo. 

In tale Rapporto la Commissione diceva che, per quanto 
riguardava il suo parere sulle ca/daie Belleville, parere espresso 
nel paragrafo 6° del Rapporto presentato nel maggio del 1902, 
esso rimaneva immutato, tendente sempre cioè, acchè non si 
continuasse nell’ adozione di codesto tipo di caldaia sulle navi 
della flotta inglese. Contemporaneamente, additava la conve- 
nienza di adottare per le navi future due tipi di caldaie fra i 
quattro precedentemente proposti nei Rapporti del 1901 e del 
1902, e cioè il tipo Yarrow a grossi tubi, e quello Babcock & 
Wilcox. 

D'altra parte, l’accennato Rapporto definitivo veniva ac- 
compagnato con lettera del presidente della Commissione, am- 
miraglio Domvile, il quale, dopo la compilazione del Rap- 
porto del 1902, essendo andato ad assumere il comando in 
capo della Squadra del Mediterraneo, aveva avuto l’opportu- 
nità di modificare la sua opinione sul riguardo delle caldaie 


Belleville, e così si esprimeva: 


Dalla nave di Sua Maestà Balirark, 
Rapallo. 12 giugno 1904. 


1°. Ho l'onore di accludere il Rapporto definitivo della Commissione 
delle caldaie, della quale son presidente, perch’ esso sia presentato ai 
Lords dell’Ammiragliato. Abbenchè io non sia stato presente a tutte le 
esperienze, eseguite in questi due ultimi anni, ho ricevuto però sempre 
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a tempo opportuno tutti i Rapporti. i quali mostrano il lavoro e la 
cura spiegati da essa Commissione per ottenere esatti risultati. 

2°. Per quanto riguarda il nostro precedente Rapporto, io mi sento 
l'obbligo di dire, che la mia personale esperienza sulle caldaie Belle- 
ville della Squadra del Mediterraneo, ha reso il mio giudizio favore- 
volissimo a questi generatori di vapore, ed è chiaro per me ora. come 
le prime caldaie di questo tipo fossero mal costruite e malamente 
utilizzate, ! 

Nessun serio difetto abbiamo riscontrato in qualsiasi apparecchio 
generatore di vapore delle navi della Squadra, ed il fatto, che due di 
esse stanno per intraprendere una nuova campagna, dopo aver subito 
soltanto le ordinarie riparazioni annuali, mostra che la loro vita non 
è di sì corta durata, como dapprima supponevasi, Comunque, la seconda 
missione di queste navi sarà una buonissima prova della durata delle 
loro caldaie, ? 

3°. Conchiudendo, io non posso esprimere Valta mia opinione sul 
lavoro espletato dai miei colleghi della Commissione. 


COMPTON DOMVILE 
Ammiraglio comandante in capo 
Presidente deila Commissione delle Caldaie 


Senza far previsioni su quel che crederà risolvere lAm- 
miragliato inglese sulla presa in considerazione, o meno, delle 
conclusioni della Commissione, è da notare però il continuo e 
rilevante progresso ottenuto nel pratico funzionamento delle 
caldaie Pellerrlle sulle Navi di quella Marina; il che è dovuto, 
certamente, alla maggiore esperienza acquistata dal personale 
di macchina. * 


1 Le caldaie Belleville della Marina inglese sono state costruite in 
Inghilterra, anzichè nello stesso stabilimento della Ditta Belleville, e 
quindi mancanti di alcune buone propio conseguibili soltanto con la 
rigida osservanza di accurate norme di costruzione. 

2 Le navi della Squadra inglese del Mediterraneo, munite di caldaie 
Belleville, all'epoca alla quale si riferisce la lettera dell’ ammiraglio 
Domvile, erano: 


CORAZZATE CORAZZATE INCROCIATORI 
1 Bulwark 7 Venerable 12 Aboukir 
2 Formidable 8 Prince of Wales 13 Bacchante 
8 Implacable 9 Albemarle 14 Gladiator 
4 Irresistible 10 Cornwallis 15 Furious 
5 London 11 Duncan 16 Arrogant 
6 Montagu — 17 Lancaster. 


2 Da una Nota del The Engineer del 10 febbraio di quest'anno si 
rilevano i risultati ottenuti da sei navi inglesi della Squadra dell'Estremo 
Oriente, munite di caldaie Belleville, durante una prova di otto ore a tutta 
forza. E tali risultati sono tanto più notevoli, quando si consideri che, 
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A sceverare la questione delle caldaie Be//erille, nel senso 
di valutare gli addebiti mossi dalla Commissione inglese a 
codesto tipo di generatore, reputo opportuno riportare quanto 
da me fu esperimentato - durante i quattro anni che fui sulla 
Varese, in qualità di direttore di macchina - per la conserva- 
zione e per l’ efficienza del suo apparato generatore di vapore. 

Dal Rapporto preliminare della Commissione inglese si 
rilevano i seguenti addebiti fatti alle caldaie Be/leri/le: 

1°. Difettosa circolazione, causa la grande lunghezza di 
tubo, compresa tra i collettori di alimentazione ed i serbatoi 
di vapore; 

2°. Impiego degli apparecchi automatici di alimentazione: 

3°. Inconveniente della maggiore pressione nella tubolatura 
di alimentazione; 

4°. Eccesso considerevole di pressione, necessario nelle 
caldaie, al disopra di quello di ammissione nelle macchine; 

5% I tubi di livello non indicano in modo sicuro il volume 
di acqua esistente nella caldaia; 

6°. Fughe dalle camicie di nickel, formanti giunto fra gli 
elementi generatori ed i collettori di alimentazione: 

7°. Corrosioni nei tubi generatori superiori ed in quelli 


economizzatori; 
8°. Costosa manutenzione delle caldaie. 


* 
de * 
Ciò posto, seguendo lo stesso ordine. passo ad esaminare 
quanto, alla stregua dei fatti. posso dire sul riguardo. 


1°. Circolazione dell’acqua nella caldaia. — A qualsiasi an- 
datura, dalla minima a quella intensiva, giammai ebbi a de- 
plorare inconvenienti causati da deficienza d'acqua nei collettori 
d'alimentazione. Il continuo buon funzionamento ottenuto nel- 
l’alimentazione dei fasci tubieri generatori, a qualsiasi grado 
di. attivazione, è certamente indice che, per quanto riguarda la 
circolazione, questa effettuasi regolarmente, e che la massa di 
acqua, circolante nei tubi di ritorno, nonostante l'attrito lungo 
il percorso di questi ultimi, ed il cambio di direzione dovuto 


nonostante il lungo servizio delle caldaie, i rispettivi apparati motori 
hanno potuto sviluppare una potenza ao a quella ottenuta alle 
prime prove ufficiali. Anche la velocità delle navi è risultata superiore, 
eccezion fatta per una d'esse, la cui carena non veniva pulita da un anno. 
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alle scatole di collegamento, è sempre superiore a quella ri- 
chiesta nei tubi generatori in surrogazione di quella vapo- 
rizzata. 

La deficienza di circolazione potrebbe però essere originata 
da ostruzione degli orifizi nei raccordi fra i collettori di ali- 
mentazione e gli elementi generatori, qualora per lungo tempo 
ne fosse trascurata la pulizia, e fosse mandata nelle caldaie acqua 
troppo grassa. Ma, d’altra parte, la sezione del foro di ciascun 
raccordo è di dimensione tale che, pure ammettendo che le 
esigenze del servizio non permettessero per qualche tempo una 
continua e metodica pulizia, l’ ostruzione, che ne deriverebbe, 
mai potrebbe essere tale da far generare l'inconveniente de- 
plorato, sempre che s'abbia cura di far bene filtrare le acque 
di ulimentazione. 

Sulla Varese la periodica pulizia interna, fatta, in media, 
dopo 500 ore di funzionamento ai tubi collettori di alimenta- 
zione, alle prime file degli elementi generatori (la pulizia interna 
completa dei fasci tubieri generatori veniva fatta una volta 
all anno, durante lo sverno della nave), ai tubi economizzatori 
ed agli scaricatori delle impurità, risultava più che sufficiente 
per mantenere in uno stato soddisfacentissimo di pulizia le 
superfici interne di tutte le differenti parti delle caldaie, senza 
che si sia avverata la benchè minima ostruzione al passaggio 
dell’acqua dai tubi collettori di alimentazione in quelli genera- 
tori per accumularsi di sostanze grasse o terrose. 

E qui reputo opportuno far notare che, sulla Varese, l’acqua 
proveniente dalle condotture degli espurghi, sia delle macchine 
principali, come degli apparecchi ausiliari, veniva interamente 
ricuperata ed avviata nelle caldaie per l’ alimentazione, tanto 
nelle navigazioni, come durante la permanenza nei porti per 
il servizio ausiliario. 

Le acque, provenienti dalle casse raccoglitrici, subiscono 
però una prima depurazione attraverso due filtri supplementari, 
a tripla filtrazione (tipo Rankine), uno per ciascuna camera di 
macchina, da me richiesti durante il periodo d'allestimento della 
nave e, provveduti dalla ditta costruttrice. L'acqua di alimenta- 
zione di conseguenza si adduce nei pozzi caldi rispettivi, già 
spoglia della massima parte di sostanza grassa. Una seconda fil- 
trazione, anche questa tripla, avviene durante il passaggio che fa 
l’acqua dai pozzi caldi alle vasche delle pompe di accumulazione. 
attraversando, al pari dell’acqua di condensazione dei conden- 
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satori = sia principali che ausiliari, - altri due filtri più grandi 
dello stesso tipo Rankine. 

Il sistema adottato per la filtrazione delle acque, e la costante 
pulizia periodica, eseguita nei pozzi caldi e nelle vasche di ali- 
mentazione, nonchè la quantità d’ olio per la lubricazione interna 
dei cilindri a vapore, limitata al puro necessario, riducevano 
di molto la parte oleosa che, in uno all'acqua di alimentazione, 
giungeva nelle caldaie. 

Scarsi erano quindi i sedimenti grassi che si accumulavano 
nell'interno delle caldaie ed a ciò contribuiva altresì la calce 
che, costantemente, come sostanza basica, si immetteva nel- 
l'acqua di alimentazione per la neutralizzazione delle sostanze 
acide. La calce, combinandosi con le particelle oleose in so- 
spensione nell'acqua, formava dei sedimenti che venivano fa- 
cilmente espulsi nelle scariche periodiche che, ad intervalli di 
quattro ore durante le navigazioni e due volte al giorno in 
porto, si eseguivano per la pulizia dei tubi di ritorno e dei 


relativi scaricatori. 


2°. Impiego degli apparecchi automatici di alimentazione. — 
L'alimentazione dell'apparato generatore della Varese si è ese- 
guita automaticamente con la massima regolarità, a qualsiasi 
andatura, mercè l'ottimo funzionamento degli autoreyolutorí di 
alimentazione, e delle pompe Belleville. 

E qui mi sia lecito notare come l'uso dell'apparecchio auto- 
regolatore di alimentazione, classificato come uno dei difetti 
delle caldaie Belleville, sia invece un'assoluta necessità per 
qualsiasi caldaia a tubi d'acqua - massime nelle rapide produ- 
zioni di vapore = in quanto che non si potrà pretendere che 
la regolarità e la sicurezza dell’alimentazione debba in questo 
ultimo caso essere affidata alla sola sorveglianza del macchi- 
nista od anche d'un fuochista. 

Una volta all anno facevo eseguire la visita generale delle 
pompe alimentatrici con rettifica delle valvole, le cui superfici 
lavoranti venivano aggiustate, dapprima al torno per togliere 
ad esse le traccie minutissime prodotte dall'impronta di par- 
ticelle di calce che trovansi sempre nell'acqua di alimentazione, 
ciò che. d'altra parte, nulla toglie al loro buon funzionamento, 
e poscia smerigliate. 

Il metallo, asportato dalle valvole al torno, non superava 
il decimo di millimetro; cosicchè, stante il sistema di esse e la 
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resistenza elevata del metallo. di cui son formate. la durata ne 
è lunghissima, senza che si abbia bisogno di ricambiarne, nè 
per deformazione. nè per soverchio consumo. 


3°. Maygiore pressione nella tubolatura di alimentazione. — 
In quanto alla maggiore pressione che riscontrasi nella tubo- 
latura del circuito di alimentazione, non so com'essa abbia 
potuto impensierire la Commissione inglese: si tratta di co- 
struire pompe e relative tubolature atte a resistere ad una 
pressione di chg. 35+42 per mm?, cosa agevolissima con i 
moderni progressi della metallurgia, e senza che gli apparecchi 
abbiano a risultare troppo pesanti. E, perchè la tubolatura dia 
maggior garanzia, basterà costruirla munita di labbri di accop- 
piamento in acciaio, anzichè in bronzo, come appunto fu pra- 
ticato per la Varese, oltre di che, e sempre allo scopo di ga- 
rantire maggiormente la tenuta stagna dei giunti, i labbri di 
accoppiamento dovranno esser costruiti ad incastro. 

Sulla Varese, in quattro anni, ebbi a fav rinnovare una 
sol volta la guarnizione a due giunti di accoppiamento di un 
tronco di tubolatura di alimentazione per lieve perdita mani- 
festatasi. 

D'altra parte, se gli apparecchi automatici di alimentazione 
sono causa precipua dell’intermittente aumento della pressione 
nella tubolatura di alimentazione, questo inconveniente non 
dovrà attribuirsi alla sola caldaia Be//eri//e, in quanto che altri 
tipi di caldaie a tubi d'acqua, per ottenere la regolarità e la 
sicurezza dell'alimentazione, han dovuto richiedere l'ausilio 
degli auto-regolatori. 

Io non so in base a quali inconvenienti, avveratisi nella 
Marina inglese, quella Commissione abbia potuto deplorare I’ ec- 
cessiva pressione nelle tubolature di alimentazione. Suppongo 
per lesioni ai tubi per insufficienza di resistenza; oppure per 
le facili e continue perdite dalle guarnizioni dei giunti per 
essere tutto il sistema di accoppiamento dei tubi stato costruito 
in bronzo anzichè in acciaio, ed a faccie piane. 


e ———Á 


1L’apparato generatore di vapore della Varese è munito di doppia tu- 
bolatura di alimentazione. Una è sempre adoperata per il servizio ordi- 
nario, rimanendo l’altra di riserva e quindi continuamente intercettata. 

Ognuna delle due pompe di alimentazione diogni compartimento può 
mandare l'acqua, indipendentemente, in ciascuna delle due accennate tu- 
bolature. 
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4°. Eccesso considererole di pressione, necessario nelle caldaie, 

al di sopra di quello A introduzione nelle macchine. — Anche per 
codesto quesito è lecito ammettere non vi possa essere speciale 
od intima relazione col tipo di caldaia Belleville, perchè, per 
quanto io sappia, è un fatto d’indole generale che si verifica 
per tutte le caldaie a tubi d’acqua, allo scopo di avere del 


vapore più asciutto. 
Ed invero, gli apparecchi di riduzione del vapore sono stati 


generalmente adottati - oltre che per avviare nelle macchine 
una pressione costante, senza che questa avesse a subire oscil- 
lazioni per le variazioni continue che, inevitabilmente, si pro- 
ducono nella pressione del vapore delle caldaie = per rievapo- 
rizzare altresì quella parte d’acqua rimasta sempre in sospen- 
sione nel vapore anche dopo avere attraversato il separatore, 
rievaporizzazione dovuta alla restituzione delle calorie per ef- 
fetto della caduta di pressione. 

Che poi le caldaie Belleville, perchè funzionino bene, ri- 
chiedano una maggiore caduta di pressione, rispetto ad altri 
tipi di caldaia, a me non risulta, perchè mai mi si è offerto 
il caso di vederne la necessità. E difatti in casi di grande at- 
tivazione dell'apparato generatore, con andature elevate delle 
macchine ed in periodi nei quali non esisteva salto di pressione, 
mantenendosi, cioè, la pressione delle caldaie pari a quella per 
la quale erano state regolate le valvole di riduzione - od anche 
inferiore a quest’ ultima - nessuna anormalità ebbi ad osservare 


nel buon andamento delle caldaie. ! 


5°. Incertezza delle indicazioni negli apparecchi di livello. — 
Il livello, che si osserva nel tubo indicatore delle caldaie Bel- 
leville, corrisponde a quello reale dell'acqua esistente nei tubi 
generatori, quando le caldaie sono in riposo. Ma, tostochè si 
attiva la combustione e negli elementi generatori si stabilisce la 
circolazione, il livello apparente nella colonna di livello sale in 
relazione al grado di attivazione dei fuochi ed al consumo di 
Vapore. 
L'apparecchio di livello quindi è anche un indicatore della 
attivazione della combustione, nonchè della densità del miscuglio 
di acqua e di vapore esistente negli elementi generatori. 


! Sulla Varese la pressione di servizio delle caldaie è di 15 kg. Questa 
vien ridotta, prima di giungere alle macchine, dagli apparecchi riduttori 


alla pressione di 10 chg. 
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Stando così le cose, è certo che il livello apparente non 
indica esattamente l'altezza reale della massa d’acqua, qualora 
le caldaie sieno in azione. Ma è da notare che, una volta re- 
golato il numero delle rondelle ni contrappesi dei regolatori 
automatici dell’ alimentazione ed iniziato il funzionamento delle 
caldaie con altezza conveniente nei tubi indicatori, le oscilla- 
zioni prodotte dall'apertura e chiusura dell'autoregolatore, ri- 
stabiliranno, antomaticamente, l'altezza reale della massa di 
acqua, nella misura conveniente. 

Partendo col livello regolare nei tubi indicatori. l altezza 
dell'acqua, durante la navigazione, è sempre visibile, ed anche 
che nelle andature elevate esso superi il dado dell'accordo 
superiore. basterà manovrare le leve dei contrappesi degli auto- 
regolatori, perchè l’acqua, oscillando, renda visibile il livello. 

Nelle caldaie Belleri{le, quali quelle della Varese, gli auto- 
regolatori di alimentazione sono muniti di un rubinetto di ali- 
mentazione diretta. E merce l'apertura di codesto rubinetto una 
certa quantità d’acqua (che può raggiungere '/ di quella cor- 
rispondente alla massima quantità vaporizzata) s introduce 
direttamente nelle caldaie, senza passare per le valvole auto- 
regolatrici. 

Codesta alimentazione diretta, graduabile, è nsata per le 
combustioni superanti i 90 chg. per mq. del graticolato, od anche 
nelle combustioni di 80 chg., limitandone in quest’ ultimo caso 
apertura fra '/, ed '/z, cow ebbi a praticare in diverse navi- 
gazioni sulla Varese. Inoltre nelle andature elevate, perchè si 
abbia un'alimentazione più abbondante con la stessa altezza 
nei tubi indicatori del livello, si toglie, a seconda il grado di 
combustione, un dato numero di rondelle dai contrappesi degli 
auto-regolatori. 

Quanto si è accennato, nella pratica è molto più semplice 
di quel che possa apparire dalla lettura delle Norme che re- 
golano la condotta degli apparecchi. Il personale addetto alla 
condotta delle caldaie della Varese, pienamente edotto del prin- 
cipio sul quale è basato il sistema di alimentazione, regola tutto 
da sè, attenendosi sempre, s'intende, alle norme di massima. 
Ed il non essersi avverato alcuno inconveniente, durante i 
quattro anui di armamento della nave, a qualsiasi andatura, 
è buona norma per dimostrare come, nonostante siavi differenza 
fra il divello reale e quello apparente, si possa fare sicuro affi- 
damento che nei generatori di vapore in questione la massa 
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d’acqua si mantenga all'altezza necessaria per il loro buon fun- 


zionamento. 


6°. Fughe dalle camicie di nickel, formanti giunto fra gii ele- 
menti generatori ed i raccordi conici det tubi collettori dí alimen- 
fazione. — La tanto lamentata perdita d'acqua dai giunti fra 
gli elementi generatori ed i raccordi conici dei tubi collettori 
di alimentazione, può verificarsi soltanto nel caso che si lascino 
inflettere i tubi generatori inferiori delle prime forchette, oltre 
la misura tollerabile. In tal caso le scatole inferiori, entro cui 
s’ innestano i raccordi conici, inclinandosi in seguito all’ ec- 
cessivo curvarsi dei tubi, vanno a comprimere da un sol lato 
la guarnitura di nickel, potendone causare anche la rottura: 
conseguenza di ciò la fuga d’acqua. 

Ma codesto inconveniente non potrà avverarsi, qualora 
s'abbia cura di far eseguire una continua visita ad ogni dato 
numero di ore di funzionamento delle caldaie =- come fu sempre 
praticato sulla Varese - allo scopo di raddirizzare quei tubi che 
ei trovassero ad avere una saetta di curvatura, la quale stesse 
per raggiungere, od avesse già raggiunto, il massimo della 
tolleranza. ! 

Può però darsi il caso che qualche lieve perdita si manifesti 
durante la navigazione, dipendendo essa, generalmente, da un 
po’ di lasco fra il raccordo conico e la scatola, causa la com- 
pressione che riceve la guarnitura di nickel, dopo molto tempo 
di servizio, per il peso della parte anteriore dell’ elemento che 
gravita su essa e che l’assottiglia. Sarà allora sufficiente una 
semplice stretta, perchè cessi la perdita. 

A meglio garantirmi poi contro le fughe d'acqua, ho sempre 
usato di far guarnire i raccordi conici con doppia camicia di 
nickel. Ed in qualche caso di rimozione di elementi generatori, 
a scopo di raddirizzamento dei tubi inferiori, nel quale le 
camicie di nickel, pure essendosi mantenute integre, mostravano 
assottigliamento, ho sempre fatto sovrapporre una terza camicia. 

L’inflessione a rò/fa dei tubi è un fatto inevitabile, come 


1E norma di massima il raddrizzare i tubi, tostoché la saetta della in- 
flessione abbia superato ' del diametro. Sulla Varese tale limite corri- 
sponde a 28 mm. circa. In apposito registro venivano segnate le saette di 
curvatura di ciascun tubo, riscontratesi nella visita, ad ogni fine di navi- 
gazione d' una certa durata, annotando quei tubi che richiedevano raddi- 
rizzamento. Ciò perchè si potesse rilevare il numero dei raddirizzamenti 
subiti da ciascun tubo alla fine di un dato periodo di tempo, 
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lo è per tuttii tubi di caldaie a tubi d’acqua, la cui dilatazione 
non sia perfettamente libera e sui quali la fiamma batte soltanto 
su di una parte di essi. Nelle caldaie Be//eri//e Y inflessione è 
limitata alle sole forchette inferiori ed in ispecial modo al 
primo tubo di ciascuna forchetta: a partire dalle seconde for: 
chette, i tubi si mantengono perfettamente diritti. Nè poi la 
accennata inflessione, sempre che l'interno dei tubi inferiori 
sia mantenuto in buono stato di pulizia. è tale da reclamare 
continuo raddirizzamento. 


7°. Corrosiont nel tubi generatori ed in quelli economizzatori. 
— Il Rapporto preliminare della Commissione inglese, nell’ ac- 
cennare alla necessità di una maggiore esperienza da parte del 
personale di macchina, notificava che, da informazioni assunte. 
avera rilevato come gli ufficiali macchinisti di quella Marina 
non fossero stati iuformati del miglior metodo da seguire nella 
condotta delle caldaie Bellerille, nè di quanto l’esperienza 
avesse potuto mostrare essere maggiormente efficace, per im- 
pedire che si formassero butteramenti e corrosioni sni tubi delle 
stesse caldaie. 

Per quanto concerne la prima parte, non ho dati da poter 
desumere quali fossero le disposizioni emanate dall’ Ammira- 
gliato inglese, acchè, con l’ adozione dei nuovi apparecchi fatta 
in quella Marina su vasta scala, il personale al quale le caldaie 
Bellerille dovevano essere affidate, avesse potuto essere age- 
volato per pigliarne intima conoscenza ed avere i mezzi op- 
portuni per studiarne la condotta. 

Per quanto riguarda invece l’altra parte, quella cioè per 
cui i macchinisti inglesi non erano stati informati del metodo 
migliore che l'esperienza potera consigliare esser maggiormente 
efficace per impedire la formazione delle corrosioni e dei butte- 
ramenti sui tubi delle caldare, cid, francamente, non mi riesce 
facilmente spiegabile. La cultura e la competenza. tanto teorica 
che pratica, dei macchinisti inglesi è tale da dover fare escludere 
tale asserzione: ed infatti sembra impossibile come ad essi abbia 
potuto sfuggire il fatto di provvedere, innanzi tutto, all’acqua 
di alimentazione una sostanza basica, allo scopo di neutraliz- 
zare l’azione nociva esercitata dagli acidi sull’acciaio e sul 
ferro, a profitto della conservazione delle caldaie. 

Ed invero, le norme per la conservazione delle caldaie. a 
qualunque tipo esse appartengano, esistono in tutte le Marine 
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da molto tempo ed in ispecie da quando le caldaie cilindriche 
e quelle del tipo locomotiva venivano munite di tubi scaldatori 
di ferro o di acciaio. E codeste Norme regolamentari che val- 
gono, certamente, anche per le caldaie a tubi d'acqua = per le 
quali oggi, stante il rilevante progresso della siderurgia, si 
usano materiali di ottima fabbricazione = possono così riassu- 
mersi : 
1°. Rigorosa pulizia interna di tutte le parti dell’apparato 
generatore e conseguente lavanda con soluzione di soda caustica; 

2°. Proscrizione di olì vegetali e di sostanze grasse di ori- 
gine animale per la lubricazione delle parti interne delle mac- 


chine; 
3°. Limitazione al puro necessario degli oli lubricanti 


per l'interno dei cilindri; 

4°. Uso di sostanza basica per la neutralizzazione delle 
sostanze acide che potessero essere contenute nelle acque di 
alimentazione; 

5°. Mantenimento delle caldaie, durante il periodo inattivo, 
a pieno completo di acqua priva d’aria; oppure vuote, e chiuse 
ermeticamente, dopo avere introdotto in esse delle padelle con- 
tenenti calce viva o carbone di legna incandescente, perchè 
tutto, o quasi, l’ ossigeno dell’aria rimasta internamente, possa 
venire assorbito o bruciato; 

6°. Protezione interna mediante applicazione di pani di 
zinco, perchè costituisca una batteria galvanica con le pareti 
della caldaia, rendendo così negative queste ultime parti. 

Comunque, senza indagare le vere cause produttrici del 
deterioramento deplorato dalla Commissione inglese - fossero 
esse cause derivanti da difetto di organizzazione, come da man- 
canza di adatte norme regolamentari o da insufficienza d’ i- 
struzione del personale conducente, sia infine da inqualificabile 
trascuranza - sta il fatto che in seguito pare sieno state ovviate; 
inquantochè in quella Marina i risultati ottenuti in quest’ ul- 
timo torno di tempo con le caldaie Belleville non potrebbero, 
a quanto si rileva, essere più soddisfacenti. 

Nelle continue visite fatte alle parti interne delle caldaie 
della Varese, e cioè: ai tubi generatori ed a quelli di ritorno, 
ai tubi economizzatori ed a quelli di acqua fredda e di acqua 
calda di questi ultimi, ai serbatoi di vapore ed ai collettori di 
alimentazione, in seguito a periodica pulizia, come per ispe- 
zione di Commissioni in diverse epoche ordinate, ed, infine, 


ma > 
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nella visita generale fatta nello sverno del 1903 e nella consegna 
di macchina al mio sbarco, lo stato di conservazione delle parti 
citate, dopo quattro anni circa di servizio, non poteva risultare 
più soddisfacente per l'assenza di butteramenti e di corrosioni. 

Dovetti cambiare soltanto due tubi economizzatori. Il primo. 
dopo circa tre anni (aprile 1903), per corrosione in esso forma- 
tasi, ma che dall’esame della corrosione stessa chiaro appa- 
riva com'essa, anzichè prodotta dall’ azione di sostanza acida, 
era stata originata da cattiva associazione del metallo nel 
punto avariato, inquantochè, in luogo di butteramenti, si scor- 


gevano delle strie lungo la generatrice del tubo. Nè il dete- 


rioramento era avvenuto nel punto caratteristico, nel quale 


restano, generalmente, avariati i tubi economizzatori, per cor- 
rosione dovuta all'azione acida della corrente dell’acqua di 
alimentazione, la quale lascia traccia nella parte superiore e 
posteriormente; nel punto cioè in cui l’acqua cambia dire- 
zione per immettersi nella forchetta superiore. Il secondo tubo, 
cambiato negli ultimi giorni della mia permanenza a bordo, 
presentava invece traccie di deterioramento, dovuto ad azione 
acida: la perdita proveniva da un foro capillare in prossimità 
della filettatura che univa il tubo alla scatola posteriore, € 


verso l’alto. 


I due tubi appartenevano a caldaie del compartimento 


estremo prodiero: il primo, facente parte del fascio economizza- 
tore di una caldaia che contava circa 5000 ore di fuoco ed il se- 
condo ad altra caldaia, le cui ore di fuoco sommavano a 5740. 

Alla continua cura di somministrare la calce all'acqua di 
alimentazione come sostanza alcalina, ed al mantenere nei ge- 
neratori, anche nei periodi inattivi, l’acqua allo stato basico, 
si dovrà, precipuamente, attribuire l'ottimo stato di conserva- 
zione interna delle caldaie della Varese. E la calce, somministrata 
come sostanza basica, oltre all'influire alla neutralizzazione 
degli acidi - siano questi compresi nei residui oleosi prove- 
nienti dalla lubricazione interna dei cilindri, come dalla de- 
composizione dei cloruri contenuti nell'acqua di mare, che, 
eventualmente, può inquinare l'acqua di alimentazione - ha 
la proprietà di preservare altresì le superfici metalliche dal- 


l'ossidazione. ! 


ee ee e e e e e I TIITTIImed€eYW\-(\Y''. 


| 1La calce da somministrare all’acqua di alimentazione, dovrà essere 
di qualità grassa e tenuta a bordo viva, entro casse in ferro, apposita- 
mente costruite con chiusura ermetica ed allogate in siti asciutti: ciò per 


r 
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Nessuna norma fissa può stabilire a prior: il tempo per 
cui gli apparecchi a diluire la calce dovranno fornire acqua 
basica alle vasche di alimentazione. Esso vien regolato invece 
a seconda del grado di reazione alcalina osservata, assag- 
giando l’acqua di ciascuna caldaia con la carta alla tintura 
di tornasole arrossata da acido. 

Le maggiori cure poi si avevano, facendo un maggior nu- 
mero di assaggi nelle 24 ore, durante le navigazioni nelle 
quali ebbe a manifestarsi passaggio d’acqua di mare nella 
camera di condensazione di uno dei condensatori principali, 
per perdita manifestatasi dalle guarniture dei tubi refrigeranti. 
E ciò per meglio regolare, opportunamente, la quantità di calce 
da somministrare all'acqua di alimentazione ed esser sicuri 
che, oltre la sostanza acida dei residui oleosi, venisse neutra- 
lizzato altresì acido idroclorico, prodotto dalla decomposizione 
del cloruro di magnesio, contenuto nell'acqua di mare che, 
insieme a quella di condensazione, penetrava nelle caldaie. 

Alla fine di ogni navigazione e, dopo il raffreddamento 
dell’acqua delle caldaie, queste venivano riempite completa- 
mente, sempre che la permanenza nel porto fosse di durata 
da consentirlo. 

Il pieno completo alle caldaie l'ho sempre eseguito, ser- 
vendomi dell’acqua proveniente dai condensatori ausiliari, me- 
diante la tubolatura di lento rifornimento (tube de marche lente). 
Quest'acqua inoltre veniva sempre resa basica, prima d'essere 
introdotta nei generatori. Ed in cotal guisa, mediante la pompa 
di alimentazione asservente la caldaia in funzione per il ser- 
vizio ausiliario — avvalendosi della speciale tubolatura dianzi 
accennata di /enfo rifornimet‘o e sistemata per provare idrauli- 
camente le caldaie di qualsiasi compartimento con una qua- 


— mm 1 a OO 


impedire che l'umidità possa lentamente spegnerla. Giornalmente se ne 
E la quantitá occorrente, la quale verrá spenta ed immessa sotto 
orma di pasta negli apparecchi a dituire. 

Occorrerà assicurarsi che la calce adoperata sia di pura qualità grassa 

er non correre il rischio di far rivestire l’interno dei tubi generatori 

uno strato composto di silicati, di ossido di ferro, di carbonato di calce 

e di carbonato di magnesia, come invece avviene qualora si usi della 

calce magra. In quest’ ultimo caso, si potrebbe provocare il surriscalda- 

mento dei tubi generatori delle prime file, costituenti la volta del forno, 
nei punti ove maggiormente si accumulano i sedimenti. 

calce grassa si riconosce facilmente dal suo color bianco niveo e 

dai fenomeni che accompagnano la sua estinzione, simili a quelli della 

calce pura, e cioè: aumento di volume, considerevole aumento di tempe- 

ratura con sollecito sviluppo di vapore acqueo e pronto disgregamento 


della massa. 
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lunque de 
sciva l'operazione 
così eseguito con 


lle otto pompe di alimentazion 
del completo riempimento, il 
acqua basica e proveniente da rapore con- 


densato. 
La stessa pratica veniva usata per il pieno completo delle 
caldaie dopo la pulizia interna. 
nello interno delle di- 


La visita fatta a pulizia ultimata 
yerse parti dei generatori, avvalendosi 
o servita altresi nell’ intento di assicur 


di lampadini elettrici, 
è sempr arsi che le su- 
perfici fossero prive di corrosioni. 
Nei tubi dei fasci economizzatori, 
copia si accumula, ed in quelli generatori delle file inferiori, 
he in questi se ne rinvenisse, le superfici interne 


alce, perchè rimanessero as- 
la 


ove il grasso in maggior 


qualora anc 
venivano spalmato con pasta di c 
sorbiti tutti i sedimenti oleosi. Essiccato che fosse l'intonaco, 


lavanda ed il passaggio dello scovolo, lasciavano i tubi in sod- 


disfacente stato di pulizia. 
Le lamine di zinco protettrici degli economizzatori, ad ogni 
ivi tubi, venivano lavate in soluzione di soda 


pulizia dei rispett 
lone a nudo le superfici ed asciugandole 


e di potassa, portan: 
con segatura di legno. 

Una dimostrazione del come l’uso della calce valga 8 
neutralizzare in modo soddisfacentissimo l'acidità dell’ acqua 
di alimentazione, ed a garantire la integrità delle superfici 
interne delle caldaie, la si ha nel fatto che, dopo circa quattro 
anni di servizio, sulla Varese le lamine di zinco accennate 
mostravano poca corrosione. In tutto il periodo di tempo men- 
zionato se ne ricambiarono pochissime e precisamente negli 
economizzatori delle quattro caldaie che avevano maggiormente 


funzionato anche?per il servizio ausiliario in porto e le cul 
ore di fuoco erano nel gennaio del 1904 dalle 4500 alle 6200. ' 


A A LETTA 


mn 1 Sarebbe utile per la conservazione delle caldaie, qualunque sia il 
sistema cul esse appartengano, che una disposizione tassativa prescrivesse 
l’uso della calce quale sostanza alcalina per l’acqua di alimentazione € 
per dea contenuta nelle stesse caldaie durante 11 periodo attivo. 

sta aa pa usato la pratica di mantenere anche l’acqua delle 
caldaie delle barche a vapore continuamente allo stato basico mediante 
la calce, con esito soddisfacentisgimo. 


E credo inoltre che il tener nelle cisterne di alimentazione delle 


i. e e contenenti della calce in pasta — perchè possa 
= © pace e rendere leggermente eslora l’acqua che vi è 
contenuta — sarebbe anche buona pratica per la conservazione delle la- 


miere dei doppi, fondi. 
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8°. Costosa manutenzione delle caldaie. — La Commissione 
inglese, nel giudicare costosa la manutenzione delle caldaie 


Bellerille, riferivasi, nel confronto, alle caldaie cilindriche. 


Ciò, indubbiamente, è esatto, come esatto è del pari Paf- 


fermare, che qualsiasi caldaia a tubi d’acqua richiede maggiore 
spesa di manutenzione della caldaia cilindrica. Ma, se si tien 
conto che la caldaia cilindrica per navi da guerra ha fatto 
ormai il suo tempo, il confronto avrebbe dovuto esser fatto 
fra i differenti tipi di caldaia a tubi d’acqua. 

E la stessa Commissione, d’altra parte, riconosceva il fatto 
di non doversi tener conto della caldaia cilindrica, in quanto 
nel suo rapporto preliminare così esprimevasi: 

« La Commissiono considera che i vantaggi delle caldaie a tubi 
d'acqua por usi navali sono così rilevanti, principalmente dal punto 
di vista militare, da ritenere, che, qualora venisse adottato un tipo 
soddisfacente di caldaia a tubi d’acqua, questo sarebbe meglio adatto 
per la Marina da guerra, anzichè la caldaia cilindrica », ! 


Nè dal canto mio sono in grado di formulare un giudizio 
sulla maggiore o minore spesa di manutenzione che la caldaia 
Belleville richiede, in confronto di altri tipi di caldaie a tubi 
d’acqua. Epperò, quel che posso dire è, che la quantità dei 
materiali adoperati sulla Varese per le sue caldaie Belleville, 
è stata inferiore a quella che mi risulta essere usata nelle altre 
Marine, nelle quali tale tipo di generatore è già in servizio 
da molto tempo. 

Ed, invero, nei tre anni di servizio di squadra della Varese, 
questa fu provvista solo tre volte di materiali per lavori di 
manutenzione delle caldaie, corrispondente ciascuna, all’ incirca, 
al consumo equivalente per sei mesi di dotazione. E, ciò nono- 
stante, non furono tutti adoperati, essendone rimasti ancora a 


bordo alla fine del terzo anno. 
Ma v'ha di più: il grasso ed il mastice di specialità Bel- 


leville, oltre all'essere usati per le caldaie, erano adoperati, 
vantaggiosamente, per guarniture dei coperchi di qualsiasi ci- 
lindro a vapore, sia delle macchine principali che degli ap- 
parecchi ausiliari, come di qualunque cassa a tenuta di vapore, 
nonchè per i giunti dei labbri di accoppiamento degli appa- 
recchi a valvola della tubolatura principale di vapore. 


. 3 Nel rapporto definitivo la Commissione inglese riconferma tale sua 
opinione. 
6 


to- a a 
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Inoltre, il consumo delle rondelle di amianto gommato per 
le porticine autoclavi degli elementi generatori ed economizza- 
tori, se fu alquanto superiore a quello che effettivamente abbi- 
sognava, lo si dovette al non essere stati provvisti sempre di 
rondelle di specialità Bellerille; bensì di provenienza diversa 
e costituenti un prodotto molto scadente. 

Il grasso Bellerille si può confezionare con mezzi di bordo. 
Esso è composto di olio minerale e piombaggine. L'olio mine- 
rale vien portato alla temperatura di 250% circa, allo scopo di 
fargli perdere tutto ciò che contiene di liquido estraneo, dopo 
di che vien mischiato con piombaggine, resa polverizzata me- 
diante forte lavoro di compressione. 

Anche il mastice Bellerille fu per qualche tempo formato 
a bordo; esso è costituito dai seguenti elementi; 

'/, di minio in polvere: '', di biacca di zinco; '/, di mastice 
« Serbat ». ! 

I detti componenti vengono mescolati con olio di lino 

cotto, fino a che acquistino nna consistenza pari a quella del 


mastice comune a minio. 
* 
k * 

La bontá del materiale, adoperato nella costruzione delle 
caldaie Belleri//e, ha contribuito, indubbiamente, al buono 
stato di conservazione dell'apparato generatore della Varese. 
Ed a conferma di ciò, reputo utile riportare le prove di trazione, 
fatte su barrette ricavate da due tubi generatori inferiori ed 
appartenenti alle prime forchette di due caldaie. 

Durante la visita della Commissione, nominata dal Comando 
in capo della Squadra nel novembre 1902, fu smontato un 
elemento generatore della caldaia N. 3, la quale contava 2864 
ore di fuoco. Fu scelto per l'esame un tubo della prima fila, 
il quale aveva subito dei raddirizzamenti e mostrava un lieve 
rigonfiamento, la cui saetta misurava "/m 2.5, circa. Segato 
questo tubo, se ne prelevò uno spezzone, dal quale furono ri- 
cavate tre barrette per la prova di trazione: una di esse, 
comprendente la parte difettosa (4); una seconda, in corrispon- 


1 Il mastice Serbat (dal nome del suo autore) resiste meglio di quello 


a minio all’azione del calore. 
Esso si compone di: Solfuro di piombo calcinato parti 33 in peso 
Perossido di manganese » 25 > 
6 > 


Olio di lino cotto > 
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denza della parte soprastante (6); ed una terza (c) in prose- 
guimento della barretta di caratteristica «. 

Oltre alle accennate barrette furon ricavati due anelli, 
di 50 "/m di lunghezza, per la prova di schiacciamento. 

Ed, a titolo di confronto, eguali barrette ed eguali anelli 
furon ricavati nello stesso modo dal tubo corrispondente di 
uno degli elementi generatori della caldaia N. 10, avente 1280 
ore di fuoco. 

Dal seguente specchio si possono rilevare i risultati ot- 
tenuti. È da notare però, che le barrette di caratteristica a 
e è erano state confezionate con lunghezza utile di ™/m 200, 
anzichè di "/m 50 come richiedono le norme regolamentari; 
perchè altrimenti, in quest’ultimo caso, si sarebbe ottenuto un 
allungamento maggiore e fors’anche superiore a quello pre- 
scritto per l’accettazione di tubi nuovi, come appunto mostrano 
i risultati delle barrette di caratteristica c, confezionate con 


50 m/m di lunghezza utile. 


1 Le istruzioni che regolano la collaudazione dei materiali per gli 
apparati motori delle RR. navi, prescrivono che i tubì di acciaio senza 
saldatura dovranno dare, per l'accettazione, alle prove di trazione, i 
seguenti risultati: 

Resistenza per mm.’ chg. 41 
Allungamento ° 0 33 
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Le prove di schiacciamento furono eseguite, sottoponendo 
tutti gli anelli all’azione della macchina di compressione, e 
portandoli, a freddo, a completo combaciamento, secondo la 
direzione del proprio asse: non ebbesi ad osservare il benché 
minimo indizio di frattura. 

E tale risultato è tanto più notevole, in quanto le istru- 
zioni per il collaudo richiedono che, per l’accettazione di tubi 
nuovi senza saldatura, gli anelli da questi ricavati, della 
lunghezza di ™/m 50, sottoposti alla prova di schiacciamento 
secondo l’asse, dovranno riavvicinare le due parti, senza che 
si osservi segno di frattura, fino a quando la distanza dei due 
lati si sia ridotta a ™/m 25. 

Per tubi nuovi quindi non si richiede il completo combacia- 
mento, come invece si è ottenuto con tubi facenti parte delle 
file che costituivano le vólte dei forni di caldaie che contavano 


già un numero rilevante di ore di fuoco. 


Le lamine, le verghe angolate e le inchiodature delle ca- 
mere e dei condotti del fumo delle caldaie della Varese, come fu 
constatato da diverse Commissioni, nominate allo scopo di veri- 
ficare lo stato di conservazione dei suddetti generatori, si sono 
sempre mantenute, e lo erano ancora al mio sbarco, dopo quattro 
anni circa di servizio, in buonissime condizioni. E nessun dete- 
rioramento avevano subito le lamine e gli involucri delle camere 
di combustione e degli economizzatori. 

Le lamiere, costituenti le paratie divisionali nelle camere 
dei fasci di tubi generatori delle caldaie addossate (compartimenti 
centrali), avevano subito delle deformazioni in corrispondenza 
dell’altezza compresa fra le seconde e le quarte cassette degli 
stessi elementi generatori. Codeste deformazioni erano state pro- 
dotte dai gas caldi, più che dalle fiamme, che penetrano fra gli 
interstizii delle cassette posteriori, ma senza che nelle lamiere 
si riscontrasse il benchè minimo segno di deterioramento. I 
fondi delle caldaie non addossate (compartimenti estremi) erano 
invece perfettamente piane. 

Le accennate deformazioni sono inevitabili, quando si pensi 
che le caldaie addossate non sempre vanno accese insieme, e 
quindi le differenti temperature, sopportate dalle lamiere divi- 
sionali sulle due rispettive faccie. non possono non produrre 
ondulazioni, tanto più che lo spessore di esse lamiere non arriva 


ai 3 mm. 
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D'altra parte, limitate come sono le ondulazioni e stante 
la poca importanza da doversi attribuire all’ ufficio di codeste 
paratie (tanto che queste son costituite da lamiere collegate 
dagli stessi canti, ripiegati ed inchiodati alla distanza di 7 cen- 
timetri), il fatto delle deformazioni risulta trascurabile, come 
trascurabili e di nessuna importanza si ritengono in qualunque 
sistema di caldaie le ondulazioni delle lamiere, non costituenti 
il vero generatore, bensì appendici o parti accessorie. 

Infine, debbo far notare che invece una parte dei lamie- 
rini ondulati dello spessore di 1 mm., messi come parafiamma 
dei fianchi delle camere di combustione, sia per garantire l’in- 
tegrità di queste parti, come per allungare il percorso delle 
fiamme e farle rimanere maggiormente aderenti ai tubi gene- 
ratori estremi, avevano richiesto negli ultimi tempi ricambio 
o riparazione. Ma, in generale, le parti di questi lamierini che 
meritavano ricambio, più che all’azione della fiamma, dovevano 
il loro deterioramento all’acqua piovana, proveniente dai fu- 
maiuoli, fatto questo da potersi ovviare in future costruzioni, ga- 
rentendoli meglio. 

Del resto, stante le limitate dimensioni e lo esiguo spessore 
di 1 mm. e, considerando ch'essi costituiscono lamierini di pro- 
tezione ed appendici rimuovibili e da poter confezionare e sosti- 
tuire con mezzi di bordo, il fatto assume un carattere di ordi- 
naria manutenzione, da farsi ad intervalli dai 3 ai 4 anni. 


Prima di concludere, credo opportuno richiamare latten- 
zione del lettore sull’ zsuflazione d’aria nelle camere di combu- 
stione complementare. 

Nella ricerca costante dei vantaggi e dei difetti del tipo 
di caldaia in discussione, ebbi a constatare com’esso nessun 
bisogno abbia dell’insufflazione d’aria nelle camere di combu- 
stione complementare, almeno nelle moderate combustioni, anzi 
ho osservato che l’aria dei mescolatori dei gas alla base degli 
economizzatori poteva essere di svantaggio. 

Ed invero, Varia insuffluta nelle camere anzidette, come 
più densa della massa dei gas caldi provenienti dalle camere 
principali di combustione, ostacola alquanto il libero efflusso 
di questi ultimi e tende a raffreddare gli elementi economiz- 
zatori, facendo così perdere una parte del beneficio dello sfrut- 
tamento dei gas caldi affluenti al fumaiuolo, a scapito del rial- 
zamento di temperatura dell’acqua di alimentazione. 
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Abolii quindi, fin dui primi tempi, l’insufflazione superiore 
dei mescolatori dei gas, facendo invece aumentare di qualche 
mezzo metro la pressione d’aria nei mescolatori delle camere 
principali di combustione. In tal guisa, l’aria, provveduta in 
eccesso, arrivava anch’essa calda alla base degli economizza- 
tori. ! 
Ed anche con combustione alquanto elevata, facevo a meno 
di avvalermi dei mescolatori dei gas nelle camere di combu- 
stione complementare: nella prova comparativa, alla quale fu 
sottoposta la Varese nel novembre 1901, e ch’ebbe la durata 
di 24 ore, feci funzionare i soli mescolatori dei gas delle camere 
principali di combustione. | 

I risultati della prova, nella quale furon bruciati in media 
chg. 78.790 di carbone per metro quadrato di superficie di gra- 
ticola, il consumo di chg. 0.782 di carbone per ora e per CI, 
nonchè l’andamento generale soddisfacentissimo della combu- 
stione, varranno certamente a sostenere quanto ho esposto sul 
riguardo. 

* 
k * 

Scopo precipuo di questa mia esposizione analitica non è 
stato tanto quello di valutare gli addebiti fatti alle caldaie Bel- 
leville dalla Commissione inglese nel sno Rapporto preliminare, 
ma più che altro per segnalare a quei macchinisti, che nessuna 
pratica avessero ancora acquistato nella condotta di codesti 
generatori di vapore, quanto con buon risultato fu esperimen- 
tato sulla Varese per la conservazione e per l'efficienza delle 
sue caldaie; e perchè, nell’ interesse del servizio, sì possa pro- 
lungare la durata di tale tipo di generatore di vapore, senza 
che si rendano necessarie in breve tempo riparazioni, oltre 
quelle di ordinaria manutenzione e di possibile esecuzione con 


mezzi di bordo. 


_ 1 I mescolatori dei gas per l’insufflazione nelle camere di combu- 
stione vengono regolati in base al grado di combustione che si vuole 


ottenere. 
Le pressioni d’aria, corrispondenti alle esigenze delle differenti com- 


ustioni, bruciando carbone di qualità ordinaria, sono le seguenti: 
Combustione da ottenere Pres-ione daria 
per m? di graticolato dei mescolatori di gas 
5D a 7 metri 


Fino a 75 chg. 

Da 75 a 100 chg. 7a9 » 

Da 100 a 125 chg. dall» 
lla 12 » 


Al di sopra di 125 chg. 
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Ed è questione, codesta, che interessa la nostra Marina, in 
quanto che, oltre la Varese, già in servizio da circa cinque anni, 
un'altra potente unità della nostra flotta, il Benedetto Brin, 
anch'essa munita di caldaie Be/leri//e, sta per entrare in arma- 
mento, e fra non molto altre due non meno potenti, il Vittorio 
Emanuele e la Regina Elena, verranno ad ingrossare il nostro 
naviglio. È necessario, adunque, che codesti generatori di va- 
pore siano ben conosciuti per poterli giudicare serenamente. e 
con coscienza. Allora si sarà sicuri che, affidati che sieno ad 
intelligenti ed oculati direttori di macchina. e questi a lor volta 
coadiuvati da coscienziosi e diligenti subalterni, essi genera- 
tori di vapore non potranno non continuare nella nostra Marina 
a far buona prova. 

Nè v'ha dubbio: il Corpo dei macchinisti della nostra ar- 
mata è eminentemente laborioso e coscienzioso e conta, ad esu- 
beranza, nomini dotati di ottime facoltà intellettuali e di non 
comune cultura; lo che, unito allo spirito di iniziativa ed alla 
sveltezza, proprietà queste eminentemente insite nel carattere 
della nostra razza, li fa essere validissimi per contribuire con 
la loro efficace attività produttrice al continuo processo evolu- 
tivo del nostro materiale navale. 

I nuovi apparecchi esigono, indubbiamente, cure continue 
e minuziose, ed è certo, che, per conseguire lodevoli risultati, 
occorre altresì possano i nostri macchinisti espletare le loro 
mansioni senza perturbazioni e senza falsi o suggestivi pre- 
concetti sulla bontà del materiale loro affidato. E se l’organiz- 
zazione del servizio di macchina non è ancora in armonia con 
le esigenze del nuovo materiale, e se il reclutamento del per- 
sonale fuochisti non è ancora quale ai moderni progressi si 
convenga - ciò ch'è da ritenersi costituisca il summa capita = 
sarà opera doverosa e di affetto per la nostra istituzione ma- 
rittima che i macchinisti suppliscano a codesta deficienza con 
una maggiore attività ed abnegazione, fiduciosi che la questione 
d'una migliore organizzazione, maggiormente consona con le 
esigenze odierne, diventi, per l’ imprescindibile forza evolutiva, 


un fatto compinto. 


ALFONSO GRECO 
Maggiore macchinista nella Riserva Navala. 


Metodo grafico pel calcolo della resistenza delle ruote 


A VELOCITÀ GRANDISSIMA 


Nei motori rotativi a grandissima velocità, come le turbine a va- 
pore, si impiegano organi aventi forma di ruote o piatti circolari, i 
quali, essendo animati da movimento rotatorio rapidissimo, vengono 
fortemente sollecitati per effetto della forza centrifuga. Da questa sol- 
lecitazione derivano cedimenti elastici e talora anche deformazioni per- 
manenti che riescono particolarmente dannose quando la ruota è de- 
stinata a girare in grande vicinanza di organi fissi, ed è importante, 
in questo caso, conoscere all'atto del progetto quale sarà la sollecita- 
zione unitaria nei diversi punti della ruota, per ricavare la natura e 
l'entità dei cedimenti e tenerne conto nell'assegnare le dimensioni tanto 
della ruota, quanto degli organi fissi. Ma. anche facendo astrazione da 
questo caso particolare, è fuori di dubbio che siffatta conoscenza riesce 


di grande utilità in tutti i casi nei quali si hanno ruote animate da 


velocità grandissime, poichè, come è noto, l'effetto della forza centri- 


fuga cresce rapidamente col crescere della velocità angolare, e può 
raggiungere valori talmente elevati, da rendere indispensabile ladot- 
tare disposizioni che utilizzino nel modo migliore tutta la resistenza di 
cui è suscettibile il materiale, per evitare pericoli di rotture che por- 
terebbero a conseguenze disastrose. 

Il metodo analitico applicato a queste ricerche fornisce risultati 
esatti, ma richiede calcoli lunghi e laboriosi; assai più comodo riesce 
invece il metodo grafico, che senza avere l'esattezza del calcolo anali- 
tico, fornisce tuttavia un'approssimazione sufficiente e, per di più, dà a 
colpo d'occhio un'idea sintetica dell'andamento delle tensioni interne 
e delle variazioni che queste subiscono quando si passa da punto a 
punto della ruota. Ad un tracciato grafico abbastanza spicciativo, che 
serve allo scopo, si può arrivare partendo da alcune considerazioni del 
tutto elementari e ricorrendo a semplici costruzioni geometriche. 

Riferiamoci dapprima ad un caso speciale, semplice: quello di una 
ruota formata da un disco piano. di grossezza uniforme. munito al 
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centro di un foro che, in generale, sarà necessario per il calettamento 
sull'asse. Immaginiamo questo disco suddiviso in tante corone circolari 
mediante circonferenze concentriche, ed csaminiamo a quali forze venga 
sottoposta una di queste, p. es. quella che in figura è tratteggiata 
(v. fig. 1), supponendola del tutto isolata o indipendente dalle altre. 
Per effetto del movimento rotatorio, in ciascuna particella di questa 
corona si svilupperà una forza centrifuga che ha direzione radiale, e 
la corona avrà tendenza a dilatarsi aumentando di diametro, fino a che 
si stabilisca equilibrio tra le tensioni elastiche e la risultante delle 
forze centrifughe delle diverse particelle. È noto ! che, se si indica con 


Fig. 1. 


f la tensione tangenziale che si verifica in una sezione radiale della 
corona, con f la forza centrifuga riferita all'unità di lunghezza della 


KA 
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1 Si considerino due sezioni a distanza angolare ¢ ed al tratto di co- 
rona compreso tra le stesse si sostituiscano le due tensioni tangenziali ¢ 
che si sviluppano nelle sezioni considerate. È chiaro che le due tensioni ¢ 
debbono fare equilibrio alla risultante delle forze centrifughe dei singoli 
elementi della corona compresi tra le due sezioni stesse, sicchè, indicando 
con f la forza centrifuga riferita all’ unita di lunghezza della corona, con r 
il raggio medio di questa, e proiettando sulla bisettrice dell’angolo ¢ tanto 
le tensioni t quanto le forze centrifughe elementari, avremo: 
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stessa, misurata sulla sua circonferenza media e con r il raggio di 
quest'ultima, la condizione di equilibrio è espressa dalla relazione 


=P 


Supponiamo per un momento che la suddivisione della ruota in 
corone concentriche sia realmente effettuata e che le dilatazioni dello 
diverse corone possano avvenire indipendentemente Puna dall'altra, 
senza ostacolarsi tra di loro. Ciascuna corona subirà una dilatazione 
propria, per effetto della quale il raggio riceverà un certo incremento, 
in generale diverso da una corona all'altra. Ne verrà di conseguenza 
che nelle regioni di contatto tra corona e corona si formeranno zone 
di distacco o zone di compenetrazione a seconda che l'incremento che 
riceve il raggio di ognuna di esse sarà maggiore o minore di quello 
delle corone adiacenti. Potrà darsi, come caso particolare, che queste 
zone di distacco o di compenetrazione, non si formino, cioè che I’ incre- 
mento del raggio sia lo stesso per tutte le corone !; in questo caso, che 
però, colle condizioni poste da principio, in pratica non si verifica, la 
ruota resiste in modo assolutamente identico al complesso di corone 
concentriche nel quale l'abbiamo idealmente decomposta per comodità 
di studio, e le tensioni interne si riducono alle sole tensioni tangen- 
ziali Z. 

Ma ritornando al caso reale, è evidente che le zone di distacco o 
di compenetrazione non si possono produrre, poichè ad esse si oppone 
la resistenza del materiale, per modo che nasceranno in vece loro ten- 
sioni o compressioni interne, che, esercitandosi tra una corona e l’altra 
in direzione radiale, modificheranno la sollecitazione a cui viene sotto- 
posta ciascuna di esse presa isolatamente. Per ciascuna corona si dovrà 
dunque aggiungere, alla forza centrifuga propria, la risultante delle 
tensioni applicate al suo lembo interno ed a quello esterno, risultante 
che potrà riuscire positiva o negativa a seconda dei casi: così per al- 
cune corone la sollecitazione totale avrà un valore superiore a quello 
che competerebbe alla sola forza centrifuga propria, per altre avrà un 
valore inferiore. In altre parole, le prime contribuiscono in parte alla 
resistenza delle seconde in virtù delle tensioni radiali accennate, Ora 
conviene notare che la distribuzione della forza centrifuga è uniforme 
su tutta la lunghezza della corona e che del pari uniforme è la distri- 
buzione delle dette tensioni radiali: pertanto, se conveniamo di pren- 
dere come positive le tensioni radiali che hanno il verso della forza 
centrifuga, e come negative quelle di verso opposto, potremo sommare 
algebricamente forza centrifuga e tensioni radiali ed applicare per la 
sollecitazione totalo la stessa relazione che esprimeva la condizione di 


- —P—- ee e 


Si osservi che, a parità di valore della tensione tangenziale, l’incre- 
mento del raggio è proporzionale al raggio stesso, sicchè la tensione tan- 
genziale dovrebbe variare in ragione inversa del raggio. 
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equilibrio per la sola forza centrifuga, nel caso di una corona presa 


isolatamente. Indicando adunque con co. la tensione al lembo esterno, 
con g; quella al lembo interno, riferite entrambe all'unità di lunghezza 


della corona misurata sulla sua circonferenza media, scriveremo l'equa- 
zione di equilibrio nel seguente modo: 


f=r(f+o— 91), 


ovvero anche 


r(f+0.)=!t+r3i. 


Questa equazione esprime che per una qualunque delle corone, alla 
forza centrifuga propria aumentata della tensione radiale che essa ri- 
ceve dalla corona esterna, fanno equilibrio la tensione tangenziale 
propria e la tensione radiale che essa trasmette alla corona interna. 


Altre relazioni si possono ricavare tra la tensione radiale e la ten- 
sione tangenziale, ma per ottenere il risultato che ci siamo proposto non 
sono necessarie. 

Si calcoli il valore della forza centrifuga f riferita all’ unità di lun- 
ghezza della circonferenza media per ciascuna delle corone in cui è 
stata suddivisa la ruota; in coordinate ortogonali, presi per ascisse 1 
raggi r delle circonferenze medie delle diverse corone, si portino come 
ordinate segmenti proporzionali al corrispondente valore del termine fr. 
Sia E F (fig. 2) la curva che passa per i punti estremi di queste ordinate. 
Per l’ultima corona alla periferia esterna della ruota, la sollecitazione to- 
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tale si riduce alla sola forza centrifuga propria, che è rappresentata dall’or- 
dinata estrema A F della curva, poichè la tensione radiale esterna c. 
deve evidentemente essere nulla, siechè l'equazione di equilibrio diventa: 


rf=t+r0,, 


Il segmento Ẹ F si potrà dunque suddividere in due parti di cui una, 
corrispondente al termine /, rappresenti la tensione tangenziale pro- 
pria, l'altra. corrispondente al termine r 0;, rappresenti la tensione ra- 
diale che viene trasmessa alla corona adiacente. 

In quale rapporto dovranno stare tra di loro questi due segmenti? 
Dipenderà dalle tensioni che si sviluppano nelle altre corone e non 
si può dire a priori; ma supponendolo noto, scegliamo a caso un punto 7 
che suddivido l'ordinata R F nei due segmenti R H ed AF, ed ammet- 
tiamo che questi due segmenti stiano tra di loro nel rapporto voluto. 
Chiamiamo per brevità kh e k questi due segmenti rispettivamente, 
Sia © la tensione tangenzialo per unità di area della sezione della co- 
rona e sia y la grossezza (che abbiamo supposto uniforme) della ruota; 
se, nel suddividere la ruota in corone concentriche, avremo avuto l'av- 
vertenza di fare in modo che la larghezza di tutte le corone risulti 
uguale all'unità, potremo scrivere la relazione: 


ve | ff, 


e detto Æ il modulo di elasticità, avremo come espressione dell’allun- 
gamento unitario nel senso tangenziale la seguente 


T h 
E YE 
sicchè potremo esprimere gli allungamenti totali della corona e del 
raggio rispettivamente colle formole 
h h 
sa Pes 
y E YE 
La prima di queste due quantità non ha per noi interesse; della 
seconda possiamo avere facilmente una rappresentazione grafica. Si 
prenda sull'asse delle ascisse il segmento A L = 1 e si conduca la retta 


L H, la quale viene intersecata in D dalla parallela all'asse delle ordi- 
nate a distanza uguale all'unità da esso. Per somiglianza di triangoli 


Dar 


si ha: 
CD=RHxCL 


CD=hxr, 


Basterà dunque dividere per y E il segmento CD per ottenere il ter- 


h Sa ‘ 
mine r gi ossia il segmento CD rappresenta l'allungamento totale del 
Y ni 


raggio della corona estrema alla periferia della ruota nella scala y £. 
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La parte HF, ossia 4, dell'ordinata estrema della curva, rappre- 
senta, come si è visto, la porzione della sollecitazione totale della co- 
rona alla periferia, cho non essendo equilibrata dalla tensione tangen- 
ziale propria, viene trasmessa alla corona adiacente sotto forma di ten- 
sione radiale. Per quanto si è detto. potendosi sommare algebricamente 
queste tensioni radiali colle forze centrifughe, basterà portare il seg- 
mento F, E = H F in prosecuzione dell'ordinata R, F, e si avrà in A, £ 
la sollecitazione totale della seconda corona. Chiamiamo o la tensione 
radiale per unità d'area della sezione normale alla sua direzione: si 


dovrà avere 


ry<xo=f, 
da cui si ricava 
k 
[e] == ~ Ta. 
ry 


Si noti che, trattandosi di forze che hanno distribuzione continua su 
tutta la superficie della ruota, la tensione radiale varierà con conti- 
nuità, da punto a punto del medesimo raggio; tuttavia noi supporremo 
che essa abbia un valore costante per tutto il tratto compreso tra le 
circonferenze medie di due corone contigue e proseguiremo nel ragio- 
namento come se tutto il materiale delle diverse corone fosse concen- 
trato nelle circonferenze medie di esse e fra l'una e l'altra esistessero 
legamenti in direzione radiale privi di peso e dotati di proprietà ela- 
stiche perfettamente uguali a quelle del materiale costituente la ruota. 
In altre parole, immaginiamo che il materiale rimanga tutto al suo 
posto per quanto concerne le proprietà elastiche e che il suo peso venga 
invece concentrato sulle circonferenze medie delle diverse corone. 

Ciò posto e nell’ ipotesi sempre che la larghezza di tutte le corone 
sia uguale all'unità, ne verrà che il distendimento del materiale nel 
senso radiale, per il tratto compreso tra le circonferenze medie delle 
due prime corone alla periferia della ruota, sarà espresso da 


o Z k 

E ryE 

e in conseguenza, se la dilatazione elastica della ruota deve avvenire 
in modo che tra una corona e laltra non si formino zone di distacco 
nè di compenetrazione, bisognerà che l'aumento di lunghezza subito 
dal raggio della seconda corona sia uguale a quello della prima, dimi- 
nuito di questa quantità. In figura si tracci per Z la parallela all'asse 
delle ordinate, si porti su questa il segmento L M = k e si conduca la 
retta MD: questa insieme alla Z D determina sull'asse delle ordinate 
un segmento /m che soddisfa la relazione 


Im:LM=1:CL, 


dalla quale si ricava 
lm =- 


METODO GRAFICO PEL CALCOLO, ECC. 95 


Si vede come basti dividere per y £ il segmento /m per ottenere la 
quantità 5 potremo dunque dire che il segmento /m rappresenta an- 
cora nella scala y E il distendimento del materiale in senso radiale per 
il tratto compreso tra le due prime corone. In conseguenza, portando 
DD,=!m avremo in CD, e sempre nella scala y £ l'allungamento to- 
tale del raggio della seconda corona e noto questo, colla costruzione 
inversa, cioè portando A, L,, uguale all'unità e conducendo la D! Z!, 
avremo in R, H, la parte della sollecitazione totale della seconda corona, 
che viene neutralizzata dalla tensione tangenziale propria di questa. La 
parte rimanente H, F verrà a sua volta trasmessa alla corona successiva 
sotto forma di tensione radiale e portando questo segmento in aggiunta 
all'ordinata A, F, della terza corona, avremo anche per questa la solle- 
citazione totale. Basterà così ripetere successivamente le stesse costru- 
zioni geometriche e si avranno su ogni ordinata due punti come H ed F 
che soddisfano l'equazione di equilibrio stabilita. Se, come abbiamo 
supposto, la larghezza di tutte le corono è uguale all'unità, i punti Z 
coincidono coi punti R e la costruzione riesce più semplice, 

Si traccino le due curve determinate una dai punti H, /f,...., laltra 
dai punti F, P... La prima di esse fornisce colle sue ordinate i valori 
della tensione tangenziale riferiti alla sezione di una corona avente 
larghezza uguale all'unità o, nota l'area di questa sezione, sarà facile 
ricavare la sollecitazione unitaria e verificare se questa è compresa 
nei limiti di sicurezza suggeriti dalla pratica. Le ordinate della seconda 
curva rappresentano la sollecitazione totale delle diverse corone; infine 
la differenza tra lo ordinate delle due curve rappresenta la sollecita- 
zione che viene successivamente trasmessa da una corona all'altra in 
direzione del raggio, cioè il termine che abbiamo chiamato ro; nel. 
l'equazione di equilibrio. Ciò posto, dall'esame della figura si ricava 


ancora 
Im:LM={1:r 


LM RF—RH 
Im= = : 4 


cioè il segmento / m, letto nella stessa scala in cui si leggono le ordi- 
nate delle due curve ora dette, rappresenta la tensione radiale riferita 
all'area di una seziono normale al raggio avente lunghezza uno e lar- 
ghezza uguale alla grossezza della ruota. Portando dunque i segmenti 
/m sulle ordinate corrispondenti, risulterà determinata per punti una 
terza curva cho fornisce colle sue ordinate il valore della tensione ra- 
diale e sarà facile anche per questa ricavare il valore unitario e ve- 
rificare che non ecceda il limite di sicurezza. 

Queste curve sono state tracciate prendendo come punto di par- 
tenza una suddivisione arbitraria del segmento che rappresentava la 
sollecitazione totale della prima corona. Quindi esse non rappresento- 
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ranno, in generale, le condizioni reali di equilibrio tra le tensioni in- 
terne e le sollecitazioni esterne; però il ragionamento esposto permette 
di asserire che, qualora fosse in nostro potere di fare in modo che la 
tensione tangenziale al lembo esterno della ruota fosse quella che cor- 
risponde al segmento scelto arbitrariamente per rappresentarla, le ten- 
sioni tangenziali e radiali in tutti i punti della ruota sarebbero distri- 
buite secondo le leggi rappresentate dalle curve stesse, Vedremo in 
seguito come a determinati valori scelti per la tensione tangenziale al 
lembo esterno della ruota. possano corrispondere casi reali di equilibrio 
e determineremo in quali condizioni questi casi si verifichino; per ora 
occupiamoci di trovare un mezzo per riconoscere quando la suddivi- 
sione fatta della sollecitazione totale della prima corona, corrisponda 
alla realtà, senza ricorrere a condizioni speciali. 

Siffatta ricerca non presenta difficoltà: basta osservare che per la 
corona all'orlo interno della ruota (abbiamo supposto la ruota munita 
al centro di un foro) la tensione radiale deve necessariamente essere 
nulla, poichè non esiste un'altra corona alla quale essa possa venire 
trasmessa. Per questa corona l'effetto della forza centrifuga propria e 
della tensione radiale che essa riceve dalla corona precedente, deve es- 
sere neutralizzato per intero dalla sola tensione tangenziale. Ne viene 
di conseguenza che le curve tracciate rappresenteranno le vere condi- 
zioni di equilibrio se la tensione tangenziale al lembo interno della 
ruota risulterà uguale alla somma della forza centrifuga propria e della 
tensione radiale; occorrerà dunque che le due curve dello tensioni tan- 
genziali e delle sollecitazioni totali si incontrino sopra l'ordinata pas- 
sante per il lembo interno della ruota. 

A realizzare questa condizione si potrà giungere per tentativi; la 
costruzione geometrica non è molto complicata e procede con spedi- 
tezza. Del resto non è necessario ripetere i tentativi fino a trovare la 
soluzione che soddisfi serupolosamente la condizione voluta: con pochi 
tentativi si arriva facilmente a due tracciati abbastanza vicini che 
comprendono la soluzione esatta e danno due limiti entro i quali sa- 
ranno sicuramente comprese le tensioni tangenziali e radiali che si ve- 
rificheranno nella pratica, limiti che nella generalità dei casi sono più 
che sufficienti. 

Nella tavola 1* è rappresentato il tracciato relativo ad una ruota 
a disco che corrisponde alle condizioni poste fin dal principio: essa ha 
il diametro esterno di 94 centimetri ed è munita al centro di un foro 
di 10 centimetri di diametro. La ruota stessa si è supposta animata da 
un movimento rotatorio di 50 rivoluzioni al minuto secondo; si sono 
in essa considerate otto sezioni anulari a distanza di sei in sei centi- 
metri, comprese le due corrispondenti ai due lembi: si sono calcolati 
per i diversi raggi corrispondenti a queste sezioni i valori del ter- 
mine fr relativi ad una corona circolare avente 1 emq. di sezione 
o, portando questi valori come ordinate, si è costruita la curva 
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delle sollecitazioni dovute alla sola forza centrifuga, curva che in 
figura è stata rappresentata con un tratto continuo. In questo dia- 
gramma si è presa come unità la distanza compresa tra due sezioni 
anulari consecutive: ciò equivale praticamente ad ammettere che il 
materiale di cui si è calcolata la forza centrifuga per ciascuna sezione 
sia distribuito sopra una corona di larghezza uguale a questa unità. 
Però questa supposizione non è necessaria: la costruzione geometrica 
che si segue nel tracciare il diagramma dà per ciascuna sezione la ri- 
partizione dello sforzo totale nelle due tensioni, tangenziale e radiale, 
e le curve che si descrivono sono indipendenti dall'unità di misura 
scelta e danno direttamente le tensioni stesse riferite al cmq. È vero 
che variando questa unità di misura variano i limiti entro i quali 
si sostituisce un valore costante al valore variabile della tensione 
radiale e dell’allungamento radiale unitario, il che influisce sul risul. 
tato che non riesce così del tutto indipendente dalla scelta dell unità 
di misura; ma a questo difetto, comune del resto a tutti i metodi gra- 
fici approssimati, è facile rimediare prendendo un'unità di misura ab- 
bastanza piccola perchè l'approssimazione riesca di grado tanto elevato 
quanto si vuole. 

All'infuori di questa particolarità, che è bene avere notato, perchè 
potrebbe lasciare qualche dubbio sulPosattezza dei risultati e sulla pra- 
ticita del metodo, si sono seguite fedelmente le costruzioni geometriche 
esposte. La curva delle sollecitazioni totali è rappresentata da una linea 
tratteggiata, quella delle tensioni tangenziali da una linca a tratti e 
punti e infine la curva delle tensioni radiali da una linea a tratti e 
doppi punti. I numeri segnati al piede delle ordinate indicano il raggio 
in centimetri della sezione corrispondente e, come si vedo, la curva 
delle sollecitazioni totali e quella delle tensioni tangenziali si incon- 
trano appunto sull’ordinata corrispondente al raggio interno della ruota. 

Sulla tavola stessa è segnata la scala per le sollecitazioni esterne 
e per le tensioni interne: leggendo in questa scala le ordinate delle 
diverse curve si ricava che la tensione tangenziale massima si verifica 
al lembo interno della ruota ove raggiunge 1060 kg. per cmq. e che 
la tensione radiale raggiunge il valore massimo di 625 kg. per emq. 
a circa 15 em. dal centro. Il valore del termine fr al lembo esterno 
della ruota è di 1780 kg., il che è come dire che se la solita corona 
di 1 cmq. di sezione dovesse resistere da sola alla forza centrifuga 
propria senza essere collegata colle altre parti della ruota, la tensione 
tangenziale che in essa si sviluppa sarebbe di 1780 kg. per cmq., 
mentre nella ruota a disco che stiamo esaminando non arriva che 
a kg. 512. Questa osservazione pone in evidenza di quanto siano su- 
periori le condizioni di resistenza della ruota a disco in confronto 
della ruota a razze. 

Nella tav. II sono rappresentati due tracciati relativi alla stessa 
ruota, i quali non soddisfano la condizione di equilibrio ora vista. I 


í 
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detti due tracciati sono controdistinti colle lettere a e b. Per il primo 
di essi si vede che la curva delle sollecitazioni totali incontra l'ordi- 
nata passante per il lembo interno della ruota al disopra della curva 
delle tensioni tangenziali: ciò equivale a dire che in corrispondenza 
del detto lembo interno, vi ha una parte della sollecitazione totale che 
non viene neutralizzata dalla tensione tangenziale e che da luogo ad 
una tensione radiale residua, la quale è stata portata come ultima ordi- 
nata sulla curva delle tensioni radiali. In queste condizioni l’equilibrio 
non può sussistere, ma basterà neutralizzare questa tensione radiale 
residua, applicando al lembo interno della ruota una tensione uguale 
ed opposta, perchè l’equilibrio si stabilisca, pur conservando per le ten- 
sioni interne i valori dati dalle curve del diagramma. Praticamente si 
applicherà al lembo interno della ruota un certo numero di tiranti 
radiali che si metteranno nella tensione voluta mediante arridatoi a 
vite o, se si vuole, anche tiranti fissi, che verranno in tensione per 
effetto del cedimento elastico della ruota. Il calcolo di questi tiranti 
non presenta difficoltà ed il diagramma fornisce gli elementi necessari; 
infatti dall'allungamento totale del raggio interno della ruota, nota la 
lunghezza dei tiranti, si passa alPallungamento unitario e da questo 
alla tensione unitaria alla quale i tiranti debbono essere sottoposti 
perchè, per quel dato cedimento elastico, sviluppino la tensione voluta. 
In altri casi potrà essere più conveniente costruire la ruota con un 
collare sporgente al lembo interno e su questo applicare a caldo un 
cerchio che determini la tensione radiale necessaria. Il diagramma for- 
nisce elementi sufficienti anche per il caleolo di questo cerchio e delle 
dimensioni che esso deve avere. 

Queste disposizioni importano variazioni notevolissime nella distri- 
buzione e nel valore assoluto delle tensioni interne e se ne può avere 
un idea confrontando il diagramma A della tav, 2% con quello della 
tav. 18. Come si vede, la curva della tensione tangenziale assume un 
andamento più uniforme e non presenta in prossimità del lembo in- 
terno della ruota il forte rialzamento che si osserva nella tav. 14; il 
suo massimo valore si verifica a 17 centimetri dal centro e raggiunge 
appena 624 chilogrammi per cmq. in luogo di 1060 come si aveva 
nell'altro caso. Per contro aumenta il valore della tensione radiale, 
che è massima in corrispondenza del lembo interno della ruota ove 
giunge a 950 chilogrammi per cmq.: ma si comprende come sia pos: 
sibile, dopo qualche tentativo, trovare una soluzione che fornisca 
valori press'apoco uguali per la tensione radiale e tangenziale e come, 
applicando una cerchiatura adatta al lembo interno della ruota, si 
possano realizzare disposizioni pratiche che permettono una costru- 
zione eccessivamente leggiera. Occorre però usare molte cautele nella 
applicazione di questa cerchiatura ed assicurarsi che il lavoro venga 
eseguito con esattezza scrupolosa, poichè le tensioni che si utilizzano 
variano entro limiti molto estesi per piccolissime variazioni del dia- 
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metro e basta un errore appena apprezzabile perchè l’effetto sia molto 
di verso da quello che si voleva ottenere. È ben vero che una tensione 
radiale eccessiva potrà essere in parte eliminata da cedimenti perma- 
nenti, che verificandosi nei punti di maggiore sollecitazione, modifi- 
cano la distribuzione delle tensioni interne avvicinandola a quella che 
si aveva in animo di realizzare; ma su tali cedimenti non si può fare 
ass egnamento, e sono in ogni caso da evitarsi, poichè vanno a scapito 
della resistenza. 

Minore interesse presenta il secondo tracciato, le curve del quale 
sono distinte colla lettera b. Esso rappresenta il caso inverso al pre- 
cedente; le curve della sollecitazione totale e della tensione tangen- 
ziale si incontrano sopra un'ordinata che precede quella passante per 
il lembo interno della ruota. Anche in questo caso non si ha equilibrio, 
ma lo si può ottenere applicando al lembo interno della ruota una 
pressione conveniente, il cui effetto vada in aumento a quello della 
forza centrifuga. 

Le considerazioni esposte ed i tracciati finora descritti si riferi- 
scono, come si è detto, al caso speciale di una ruota avente grossezza 
uniforme in tutti i punti. Questo caso, che conveniva esaminare per 
semplificare i ragionamenti, non è però quello che si verifica più fre- 
quentemente nella pratica: in particolar modo, poi, le ruote che si im- 
piegano nelle turbine a vapore, sia per speciali esigenze inerenti alla 
funzione che sono chiamate a compiere. sia nell’ intento di ottenere un 
grado di resistenza più elevato, hanno forme che si scostano assai da 
quella finora studiata. Si comprende dunque come presenti maggiore 
interesse lo studio della resistenza nel caso più generale di ruote a 
grossezza variabile secondo un determinato profilo e come, specialmente 
in questo caso, possa riuscire utile un tracciato grafico che rappresenti 
sinteticamente le condizioni di resistenza della ruota. 

Da quanto si è detto per le ruote a grossezza uniforme, è facile 
passare al caso che ora ci interessa. Ricordiamo che nel tracciato gra- 
fico sopra esaminato gli allungamenti totali del raggio ed i distendi- 
menti del materiale tra corona e corona in direzione radiale venivano 
rappresentati da segmenti che si dovevano leggere nella scala y Æ, 
dove y, grossezza della ruota, aveva lo stesso valore in tutti i punti 
di essa. 

Ma se y è variabile, come nel caso attuale, le stesse costru- 
zioni grafiche non si potranno più seguire fedelmente, a meno che 
non si voglia adottare una seala variabile a seconda del raggio, la 
qual cosa non riesce comoda nè conveniente. Molto meglio si raggiunge 
lo scopo modificando le costruzioni grafiche in modo da rendere indi- 
pendente dalla grossezza della ruota la scala nella quale vanno letti 
i detti segmenti; basterà per questo dividere, per le corrispondenti 
grossezze della ruota, le ordinate della curva delle sollecitazioni totali, 
le quali servono, come si è visto, come punto di partenza nella co- 
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struzione del diagramma. Ciò risulta evidente esaminando la fig. 2 e 


richiamando Je espressioni 

h k 

r £ 

yE ry E 
che davano rispettivamente gli allungamenti totali ed i distendimenti 
radiali sopra ricordati. 

Ora si osservi che uno dei metodi per tracciare la curva delle 

sollecitazioni dovute alla sola forza centrifuga propria di ciascuna co- 
rona. consiste nel calcolare, per diversi valori del raggio, il termine fr 


Fig. 3 


relativo all'unità di grossezza della ruota e, costruita con questi va- 
lori una curva, moltiplicarne le ordinate per le corrispondenti gros- 
sezze della ruota. Reciprocamente le ordinate di detta curva, che è 
precisamente la stessa che ha servito per la costruzione del diagramma 
nel caso precedente, rappresenteranno i quozienti delle sollecitazioni 
dovute alla sola forza centrifuga propria delle diverse corone, per la 
corrispondente grossazza della ruota. Tracciata pertanto questa curva, 
e sia la EF (fig. 3) faremo, come nel caso precedente, una suddivi- 
sione arbitraria dell'ordinata corrispondente al lembo esterno della 
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ruota nei due segmenti 4, K ; ripetendo le stesse costruzioni, dal segmento è 
ricaveremo in C D l'allungamento totale del raggio, mentre il seg- 
mento k ci darà in / m il distendimento in direzione radiale per il tratto 
compreso tra la prima e la seconda corona e, per quanto si è detto, 
tanto il segmento C D quanto il segmento / m si dovranno leggere 
nella scala Æ. Proseguendo nella costruzione grafica, il segmento 4 non 
potrà essere sommato tal quale colla seconda ordinata della curva, ma 
dovrà essere dapprima moltiplicato per la grossezza della ruota alla 
prima corona, per avere nel suo vero valore la porzione della solle- 
citazione totale di questa, che viene trasmessa alla corona adiacente, e 
in seguito diviso per la grossezza della seconda corona per le conside- 
razioni sopra esposte. In altre parole, il segmento A dovrà essere mol- 
tiplicato per il rapporto inverso delle rispettive grossezze della ruota. 

Dato il carattere esclusivamente grafico del calcolo che stiamo 
svolgendo, converrà effettuare graficamente anche quest ultima ope- 
razione, e ciò si ottiene colla costruzione indicata in figura. Paralle- 
lamente all’ asse delle ascisse, si descriva un diagramma che rappre- 
senti il profilo della ruota, coll’ avvertenza che risulti spostato verso 
destra di un segmento uguale all’intervallo scelto tra le ordinate, Sia 
NOPQ questo diagramma: si conducano le rette P P! e P’ P, e per 
il punto S nel quale la seconda incontra la ÑO si tracci la parallela 
all'asse delle ordinate. Le due rette F F’ e F, H che partendo dagli 
estremi del segmento # si intersecano in 7 su questa parallela, deter- 
minano sull’ ordinata corrispondente alla seconda corona il segmento 
voluto. Avremo così in F?, F, la sollecitazione totale riferita all unità 
di grossezza della seconda corona e ripetendo le stesse costruzioni po- 
tremo completare il tracciato e ricavare le curve delle tensioni tan- 
genziali e radiali come si è fatto nel caso prima esaminato, 

È evidente che anche nel caso attuale, se le forze centrifughe 
calcolate erano riferite a corone aventi 1 emq. di sezione, le ordi- 
nate delle curve che risultano descritte per punti danno direttamente 
le tensioni tangenziali e radiali riferite al cmq. Inoltre le stesse con 
siderazioni fatte nel caso precedente per stabilire quando la suddivi- 
sione arbitraria fatta della prima ordinata della curva Æ F corrisponda 
alle condizioni reali di equilibrio, si possono applicare senza varianti 
anche al caso attuale. 

Nella tav. TIT è rappresentato un tracciato corrispondente al caso 
più generalo che abbiamo ora esaminato. Allo scopo di poter istituire 
un confronto col caso precedente. il detto tracciato è stato riferito ad 
una ruota avente gli stessi diametri esterno ed interno ed animata 
dalla stessa velocità di votazione: l’unica differenza sta nella grossezza, 
che invece di essere costante, è crescente dalla periferia al centro e 
precisamente la grossezza al centro è circa quadrupla di quella alla 
periferia. Il profilo secondo il quale varia la grossezza della ruota è 
rappresentato dalla figura tratteggiata che sta alla base del tracciato: 


A, y I A elie 
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in questa figura X X rappresenta l'asse di rotazione. Le costruzioni 
grafiche sopra esposte sono state seguite fedelmente e si sono ricavate 
le due curve delle tensioni tangenziali e radiali. Esaminando il trac- 
ciato è facile osservare come queste due curve tendano a conservare 
un andamento quasi parallelo all'asse delle ascisse, con valori di poco 
diversi una dall'altra; da ció si deduce che il materiale della ruota 
viene sollecitato in misura pressochè uguale in tutte le direzioni, cioè 
esso trovasi in ottime condizioni per quanto si riferisce alla resistenza. 
Col profilo adottato nel tracciato della tav. III, non solo riesce vantag- 
giosa la distribuzione delle tensioni interno, ma risultano anche assai 
limitati i valori massimi delle tensioni stesse, Infatti la tensione tan- 
genziale massima raggiunge appena 325 chilogrammi per emg. e 435 chilo- 
grammi la tensione radiale, in luogo di 1060 e 625 che si avevano 
rispettivamente per la ruota a grossezza uniforme. 

Da questo confronto si ricava come si possa ottenere un grado 
di resistenza molto elevato, impiegando ruote a grossezza variabile sul 
genere di quella considerata nella tav. ILL, anzi vi sono casi nei quali 
si è forzatamente costretti a ricorrere all'impiego di queste ruote, non 
potendosi con altre disposizioni ottenere una resistenza sufficiente, Cid 
succede, ad esempio, nelle turbine a vapore del tipo Laval, nelle quali 
è necessario ricorrore a velocità di rotazione oltremodo elevate, per 
ottenere un rendimento soddisfacente. 

Colla scorta di questi tracciati si potrà anche studiare pratica- 
mente quale forma convenga adottare per il profilo di queste ruote 
perchè il grado di resistenza risulti il più elevato possibile. 

Come si è visto, il primo elemento che occorre calcolare per la 
costruzione di questi diagrammi è la curva delle sollecitazioni dovute 
alla forza centrifuga propria delle singole corone. Da queste curve di- 
pendono evidentemente gli andamenti delle altro curve ed i valori 
massimi delle tensioni tangenziali e radiali; però, qualunque sia la sua 
forma, le costruzioni grafiche si potranno sempre eseguire in modo 
assolutamente analogo a quello visto. Così ad es., se la ruota sarà mu- 
nita alla periferia, ovvero in una zona intermedia, di sporgenze o pa- 
lette che col loro peso influiscono sul valore e sulla distribuzione della 
forza centrifuga, ma non contribuiscono alla resistenza, l’effetto si ri- 
durra ad una modificazione nell'andamento di questa curva, ma nes- 
suna variante si dovrà portare nelle costruzioni grafiche da eseguirsi. 

Il tracciato grafico deseritto è dunque abbastanza generale e può 
servire nella maggior parte dei easi nei quali maggiormente interessa 
avere un'idea esatta delle condizioni di resistenza delle ruote animate 
da velocissimo movimento rotatorio. 


Ing. M. BoELLA 
Capitano del Genio Navale. 
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LETTERE AL DIRETTORE 


Circa il personale di macchina della Marina militare. 


Pregiatissimo signor Direttore, 


sso le Marine più progredite, la questione 


Da vari anni si agita, pre 
are tale personale all'altezza del 


del personale di macchina, sia per port 
suo importante ufficio, che per migliorare le sue condizioni di carriera 
rendendole eguali, per quanto è possibile, a quelle del personale addetto 
agli altri servizi. Però, per quanto è a me noto, tale questione si riduce 
quasi esclusivamente a dare un nuovo ordinamento al Corpo macchinisti 
non facendosi questione del reclutamento dei fuochisti: nella presente mi 
limito invece ad accennare a quella parte umile, laboriosa ed importan- 
tissima della grande famiglia marinara che è appunto costituita da questi 


ultimi. 
+ 
eclutati fra el'inscritti marittimi chia- 
mati a prestare il servizio militare nella Marina da guerra. Con tale si- 
stema di reclutamento, essi provengono in grande maggioranza da pesca- 
tori e marinai, i quali, non curando la rude vita che dovranno condurre, 
si dedicano a tale specialità allettati sia dal piccolo compenso che, como 
tutti gli altri operai militarì, ricevono a bordo, sia dal desiderio di ap- 
prendere un mestiere che potrà essere loro util: quando congedati. 
Data però l'assoluta impreparazione per la categoria alla quale sono 
assegnati, è evidente che nel primo anno del loro servizio, durante il quale 
fanno un tirocinio, a bordo, in qualità di allievi fuochisti, non possono 
essere utilizzati sulle navi, dove subito imbarcano, che per compiere le 
basse funzioni del mestiere, come stivamento del carbone, pulizia delle sen- 
tine, servizio delle ceneri ece., riuscendo di ben poca utilità per la pra- 
tica del mestiere. 
Passati alcuni mesi, durante i quali 3 macchinisti hanno dovuto, con 


continuo impegno e non sempre con felice risultato, iniziarli nella pratica 
professionale, da allievi vengono promossi fuochisti e con tale titolo che, 
generalmente, poco risponde alle loro attitudini, prendono posto nella nu- 


Com'è noto, i fuochisti sono r 
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merosa famiglia del personale di macchina. Il loro progresso nella pratica 
professionale, data la loro provenienza e la brevità delle navigazioni delle 
navi da guerra, è necessariamente molto lento, malgrado gl'incessanti sforzi 
di chi li guida, la felice disposizione ad assimilare e la buona volontà al 
lavoro, doti preziose del nostro elemento italiano. 

In media essi giungono perciò all’inizio del terzo anno del loro ser- 
vizio prima che abbiano acquistate modesto cognizioni circa le macchine 
e le caldaie ed una mediocre abilità pratica. Si è però ancora Jontani dal- 
lavere un buon fuochista dovendosi limitare ad esigere che sappia gover- 
nare discretamente un forno, non confonda la pompa d' alimento con quella 
di circolazione, conosca a che serve un tubo di livello e sappia leggere 
la pressione indicata dal manometro. 

Nel quarto anno del loro servizio (od alla fine del terzo) i più hanno 
completate le loro cognizioni professionali ed hanno acquistata una sufh- 
ciente abilità cominciando ad essere di utile ausilio al macchinista, che 
non deve più seguirli dittidente ad ogni ordine che loro impartisce. E al- 
lora, che questo individuo che costò tante fatiche e che a spese dello Stato 
si rese idoneo a coprire utilmente il suo posto, è appunto allora che, 
avendo compiuti i 4 anni di servizio richiesti dalla legge, viena congedato. 

Ed ogni anno si ricomincia daccapo con altri allievi fuochisti, pesca- 
tori o marinai, ai quali bisogna cominciare ad insegnare i primi rudimenti 
del mestiere e che alla loro volta, quando cominciano ad essere utili, 
vengono congedati. 


La Marina, a differenza dell'Esercito, per il quale tutti i cittadini 
validi devono passare poichè possono essere utilizzati in guerra per la 
difesa della Nazione, quando ha completati i quadri d'equipaggiamento 
del naviglio e della difesa costiera (e deve averli completi anche in 
tempo di pace) ed ha una piccola riserva, non sa come utilizzare in guerra, 
le migliaia di cittadini che ha istruiti e congedati in tempo di pace. 

Parini quindi che il sistema attuale di reclutamento dei fuochisti, a base 
di individui provenienti dalle leve, non sia il più conveniente, poichè, mentre 
non provvede la Marina di fuochisti provetti che dopo un lungo tirocinio, 
l’Ammi'nistrazione non può ricavare da questi un gran rendimento mentre 
è obbligata ad una non inditterente spesa per l'annuale ammissione in 
servizio e congedamento di nuovi e vecchi elementi. Giova inoltre notare 
che il fatto di sostituire continuamente dei fuochisti abili ed allenati con 
degli individui nuovi al mestiere è ben dannoso per il servizio e per il ron- 
dimento economico degli apparati motori. 

E ovvio che un'azienda od un'industria non può dare buoni risultati 
quando non è fornita di personale suficientemente capace, ed è noto che 
il lavoro di un abile operaio non può essere sostituito con quello di due 
operai inabili o mediocri; ebbene, per ciò che riguarda il personale fuo- 
chista si è all'incirca in queste condizioni, poichè si ha un personale non 
troppo capace e si tenta di supplire col numero alla deficiente capacità. 

Chi vive nell'ambiente delle macchine ha più volte sentito ripetere 
da macchinisti e capi fuochisti che il numero dei fuochisti potrebbe es- 
sere notevolmente ridotto se tutti fossero abili ed allenati. 
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Durante le navigazioni, in ogni scompartimento di caldaie dove vi è 
un certo numero di fuochisti, il governo dei fuochi viene eftettivamente 
fatto da alcuni di questi soltanto; gli altri non possono essere utilmente 
adibiti che al servizio delle ceneri ed al rifornimento del carbone, servizi 
questi che potrebbero, e dovrebbero, essere disimpegnati da fuochisti even- 
tuali, cioè da marinai che, a norma del Regolamento, prestano servizio in 
macchina durante le navigazioni. Stando così le cose sono facilmente. pre- 
vedibili gli inconvenienti nella regolarità del servizio, quando si congeda 
la classe anziana con la quale vengono sottratti alle navi i fuochisti più 
provetti e più allenati. 

Si studia tanto per perfezionare gli apparati motori allo scopo di 
aumentarne l'efficienza, si spende e si lavora assiduamente per la loro ma- 
nutenzione e per eventuali migliorie, ma non sembra che, generalmente, 
si dia sufticiente importanza ai fuochisti che tanta parte hanno nella con- 
dotta economica degli apparati motori. Eppure, è dal fuochista che dipende, 
entro limiti piuttosto estesi, la velocità della nave, e giacchè alla velocità 
si sacrificano sovente l’armamento e la difesa delle navi, conviene attidare 
tale importantissimo fattore, dal quale può dipendere la riuscita di un’im- 
presa e la salvezza della nave, ad un personale capace, il quale dia 
sicuro affidamento di essere, al momento della prova, all’ altezza delle sue 
funzioni. 

Santiago informi, dove il Cristobal Colon, nave nuova e veloce, non 
potè mantenere in media che circa 13 miglia di velocità, invece delle 18 
che avrebbe dovuto fare! 

Certe deficienze non risultano a tutti, poichè in tempo di pace non 
si ha occasione che nelle prove di collaudo ed in quelle annuali di spin- 
gore le macchine alla massima forza e sempre, e giustamente, per breve 
tempo, durante il quale, benchè sia tutto in precedenza disposto, ben sfibrante 
riesce talvolta il servizio delle caldaie per la deficiente perizia dei fuochisti! 

Confidare soverchiamente sull'abilità e sulla abnegazione dei maechi- 
nisti per supplire alla deficienza dei fuochisti è pericoloso, e può procac- 
ciare al momento del bisogno delle gravi delusioni. 11 macchinista può 
guidare ma non sostituire il fuochista: un uomo, per quanto animato dal 
sentimento del dovere e dalla coscienza della propria responsabilità, non 
può dare più di quanto le sue forze fisiche gli permettono. 

Nè è giusto richiedere che la responsabilità di un servizio sia piena- 
mente coperta quando, a chi vi è preposto, non si assegnano collabora- 
tori sufficientemente capaci, poichè, in tal caso, si corre il rischio di dover 
far compiere, ad una parte del personale, funzioni che spetterebbero ad 
un’altra. Così accade che a bordo il direttore di macchina è sovente co- 
stretto di servirsi dell'opera dei macchinisti per servizi che potrebbero 
essere disimpegnati da fuochisti, per cui lo funzioni dei due rami non 
sono convenientemente distinte. Quando si deve muovere un verricello, tar 
funzionare una pompa, far la guardia in una barchetta a vapore, ad una 
calderina o ad un distillatore, vi dev'essere un macchinista; per cui, un 
individuo che ha diritto, per i suoi studi e per molti anni di pratica pro- 
fessionale, alla patente di « macchinista navale in prima » (patente che 
l'autorizza a dirigere un apparato motore di qualsiasi potenza) viene so- 
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vente impiegato ad un ufticio per il quale sarebbe sufficiente un buon 
tuochista. Ciò menoma il prestigio del grado e la dignità degli studi, non 
contribuisce a mantenere elevato il morale dei macchinisti, aggrava ecces- 
sivamente il loro servizio, e mal risolve il problema economico. 

Nella Marina mercantile infatti non si crede necessario, e giustamente, 
d'impiegare per tali uffici talvolta nemmeno un semplice fuochista, ma un 
ragazzo che sta facendo pratica per divenirlo. 


* 
* k 


L'insufticiente capacità di una parte dei fuochisti importa quindi 
queste due principali conseguenze: un maggior numero di fuochisti per 
supplire con questo alla deficiente abilità, ed un eccessivo numero di mac- 
chinisti perchè devono essi provvedere anche a servizi spettanti ai fuo- 
chisti. Sotto il punto di vista economico il danno è evidente; lo è altret- 
tanto per il servizio e per la carriera degli uni e degli altri. 

Colui che con provvida energia rimediasse a questo stato di cose sa- 
rebbe benemerito della Marina e renderebbe un utile servizio al Paese. Un 
migliore ordinamento dei tuochisti dev'essere la base di qualsiasi riforma 
del personale di macchina; da esso dipende, più che non sembri, anche 
la soluzione della questione macchinisti, poichè quando il fuochista sarà 
in grado di compiere bene tutte le sue attribuzioni, il numero dei mac- 
chinisti potrà essere notevolmente ridotto, nei gradi inferiori, con evidente 
vantaggio nella carriera. 

Per ottenere che la Marina da guerra abbia dei fuochisti che rispon- 
dano sotto tutti i riguardi al loro titolo è necessario cambiare almeno in 
parte il sistema di reclutamento, aumentare la loro istruzione professio- 
nale ed invogliare i migliori elementi con premi o meglio con soprassoldi 
fissi e col miraggio di una modesta carriera, a rimanere in servizio. 

Egregi ingegneri e macchinisti, italiani e stranieri, ripetono da anni 
che il fuochista dev'essere un abile operaio e che quanto si spende per 
istruirlo viene compensato ad usura dal maggior rendimento che assicura 
alle caldaie. Tale massima merita di essere presa in seria considerazione. 

Vi fu un tempo in cui esisteva (sulla C/ttà di Napoli) una Scuola 
tuochisti che serviva per un breve utilissimo tirocinio agli allievi fuochisti; 
tale scuola fu abolita, per cui, mentre esistono scuole per tutte le specia- 
lità, manca ora una seuola fuochisti. Se l'abolizione della scuola fuochisti 
tu suggerita da ragioni di economia, è poco probabile che si sia raggiunto 
tale scopo. 

Non converrebbe ripristinarla ed ammettervi dei giovani di leva o 
volontari di accertata robustezza, i quali s'impegnassero a rimanere in ser- 
vizio per un determinato numero di anni non inferiore certamente a 6? 
Non importa quale sia il loro mestiere, basta che sieno di buona condotta, 
robusti, che sopportino il maro, che sieno atti a condurre la rude vita del 
fuochista, e che sappiano leggere e serivere attinchè dieno attidamento di 
apprendere le poche nozioni indispensabili di macchine e caldaie; la pra- 
tica professionale l'acquisterebbero in parte sulla nave-scuola e successi- 
vamente sulle altre navi. z 

Si avrebbe in tal modo dopo un certo tempo un forte nucleo di fuo 
chisti. abili ed allenati; questi e tutti gli altri di leva che si dimostras” 
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sero ottimi elementi, si dovrebbe procurare, con premi di rafferma ed 
aumenti periodici di soprassoldo, di incitarli a rimanere in servizio. Si evi- 
terebbe così l'annuale sconcerto prodotto dal licenziamento di un'intera 
classe, e verrebbe notevolmente ridotta la relativa spesa, mentre si man- 
terrebbe in servizio un personale atto a compiere bene le sue funzioni 
e, ciò che molto importa, allenato. 

Sarebbe allora possibile ridurre gradatamente dal 10 al 25 %,, ed anche 
più. il numero dei fuochisti, pur avendo la certezza d’aver migliorato un 
servizio e di avere un personale sul quale si potrebbe pienamente contare. 

L'economia risultante dalle minori spese per ammissione in servizio 
e per congedamento, nonchè quella derivante dalla riduzione del numero 
dei fuochisti, compenserebbero probabilmente la maggiore spesa per l'au- 
mento dei soprassoldi e premi di rafferma; non si avrebbe quindi aleun 
aggravio al bilancio ed anzi questo ne verrebbe indubbiamente avvantag- 
giato poichè la maggiore abilità dei fuochisti influirebbe favorevolmente 
sulla condotta economica degli apparati motori. Giova anzi insistere su 
questo argomento poichè non sembra che sia sufficientemento apprezzata 
l'economia risultante dall’abilità del fuochista, forse perché, pur essendo 
notevolissima, non viene tradotta direttamente in citre. 

E superfluo asserire che un buon fuochista aumenta notevolmente il 
rendimento della caldaia determinando in conseguenza un risparmio di 
combustibile; ció è evidente, ma ciò, che spesso non risulta che ai mac- 
chinisti, è un complesso di cause di spreco di materiale dovute alla poca 
perizia dei fuochisti. 

Basta notare, intatti, che il numero delle caldaie che si devono accen- 
dere per mantenere una data velocità è sempre maggiore di quello che 
potrebbe essere strettamente necessario eon dei buoni fuochisti, il che 
aumenta evidentemente il consumo di carbone per l'accensione e, durante 
il movimento, le perdite per irradiazione od altre cause, perdite che si 
risolvono in qualche tonnellata di carbone per ogni giorno di navigazione 
e per ogni nave. Né gioverebbe il ridurre il numero delle caldaie poichè 
il consumo di carbone sarebbe in definitiva lo stesso, poichè i forni mal 
governati si dovrebbero continuamente rimestare, il rendimento delle cal- 
daie sarebbe diminuito e la loro durata compromessa, parte del carbone 
cadrebbe incombusto nei cinerarî e forse non si potrebbe mantenere la ve- 
locità ordinata. Questa è la più comune ma non la sola causa di aumento 
di spesa per funzionamento e manutenzione degli apparati motori cagio- 
nata dall’insutticiente perizia dei fuochisti, e se tale eccesso di spesa non 
comparisce tradotto direttamente in cifre nel bilancio, indirettamente l ag- 
grava per una notevolissima somma. | 

Migliorati il reclutamento e l'istruzione professionale dei fuochisti, 
riescirà possibile ottenere da questi degli ottimi capi fuochisti mentre ora, 
salvo lodevoli eccezioni, questi sembra che non rispondano completamente 
allo scopo per il quale furono istituiti. A questo proposito giova osservare 
che i capi fuochisti aventi grado superiore a quelli di 2° capo, converrebbe 
che fossero tutti capi fuoehisti artefici, poiché devono essere in grado di 
eseguire i lavori di manutenzione, altrimenti la loro presenza a bordo può 
riuscire poco giustificata. L'incremento dell'utilissima specialità dei fuo- 
chisti artefici sarebbe, per l'aumento dei soprassoldi e premi di ratferma, 
favorito, per cui si potrebbe aver modo di sostituire, progressivamente, 
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con sott'utficiali di tale specialità, una buona parte dei macchinisti, costi- 
tuendo una categoria analoga a quella degli enyine room art/ficers della Ma- 
rina militare inglese. 

L'attuale proporzione fra il numero dei sett’ utiiciali e quello degli 
ufficiali macchinisti è troppo elevata perchè sia possibile una modesta car- 
riera per la maggior parte di essi; si presenterà quindi la convenienza di 
ridurla: ció conviene tener presente in un'eventuale modifica del recluta- 
mento dei fuochisti poichè le ritorme riescono perfette soltanto quando nel 
sanare il presente hanno lo sguardo rivolto all avvenire. 


* 


Le considerazioni che ho esposto non hanno certamente il pregio della 
novità, ed anzi ritengo siano nella mente di tutti coloro che s'interessano 
del servizio delle macchine e del relativo personale. 

L'importanza però dell'argomento è massima, per cui ho creduto non 
del tutto superfluo l’esporla ai lettori della Rivista, pur riconoscendo tutte 
le difficoltà che si possono opporre alla sua attuazione, ditticoltà di vario 
ordine fra cui principalissime P economica che richiede un profondo ed ac 
curato studio, ed il fatto che un arruolamento volontario, se non condotto 
con criteri severissimi, può fornire un'accozzaglia di elementi molto sca- 
denti. 

Giova qui ricordare che un provvedimento (R. decreto 15 maggio 1898, 
parte II, Reclutamento fuochisti ecc.) tu già adottato per favorire il mi- 
glioramento del personale fuochista. provvedimento che obbliga gli operai 
dei Regi arsenali e stabilimenti marittimi a contrarre, al termine della 
ferma normalo, una riatterma di anni 4, se vogliono conseguire il diritto 
della riammissione nei Regi arsenali. Ma l’etticacia di tale giusta dispo- 
sizione non è stata molto grande poichè esiguo è stato finora il numero 
dei tuochisti che ne hanno approfittato. 

Una recente disposizione infine (R. deereto 11 dicembre 1904) ammetto 
la riammissione in servizio dei militari del C. R. E. che ne fanno domanda 
entro tre mesi dall'epoca dol congedamento, Questo è già un buon passo 
avanti purchè i risultati che si potranno ottenere siano conformi ai desideri. 


PRANCESCO POLETTO 
Sottotenente macchinista nella R. Marina. 


Navi da guerra a turbine. 


Lyregio signor Direttore, 


Fra i vantaggi delle turbine a vapore sulle navi da guerra, ve ne è uno 
sul quale non si è forse abbastanza insistito e che invece, ho ferma convin- 
zione, sarà uno dei più apprezzati, quando l’uso delle turbine a vapore sarà 
generalizzato: la brevità del tempo occorrenta per riscaldarle. 
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Recentemente è stata letta a questo proposito alla « American Society 
ot Mechanical Engineers » ! una memoria veramente interessante del signor 
A.S. Mann: « Can a steam turbine be started quicker than a reciprocating 
engine ? » 

In una stazione centrale americana, che normalmente funziona con 
turbine idrauliche ma che ha come motrici di rispetto tre turbine Curtis di 
1505 kw., si esegui molte volte l'esercizio di mettere in moto, dietro ordine 
improvviso, le turbine a vapore, supponendo che, a cagione di un guasto, si 
dovesse fermare l'impianto idraulico, Delle caldaie - a tubi d’acqua - una 
era sempre in pressione per questo scopo, ma le turbine erano fredde. 

Orbene, in seguito a dieci di queste chiamate improvvise, le turbine 
impiegarono solo due minuti o mezzo per essere scaldate, avviate e per rag- 
giungere la velocità di regime: in diciotto casi tre minuti, e in quindici casi 
tre minuti e mezzo. 

E bensi vero che nelle turbine marine Parsons si sono avute delle dif- 
ficoltà nell immettere improvvisamente vapore nelle turbine per la marcia 
indietro, che, in via ordinaria, trovandosi nel condotto di scarico al eonden- 
satore, sono a temperatura assai bassa: anzi, quantunque non l'abbia mai 
visto scritto esplicitamente da nessuna parte, ho creduto di comprendere da 
certe frasi del Fliigger e del Dietrich 2 che siansi avute delle avarie. 

Però le esperienze citate dal Mann sono abbastanza conclusive, e, 
anche ammettendo che per le loro maggiori dimensioni, o per la presenza 
delle turbine a marcia indietro, si debbano impiegare 15 o 20 minuti per 
scaldare le turbine di una grande nave, si può asserire che i comandanti delle 
navi da guerra saluteranno con gioia un apparato motore che può essere 
messo in funzione in meno di un'ora. 

Di tutto quanto si è detto in pro dello caldaie a tubi d’acqua, ben poco 
è rimasto inattaccato dai fautori delle caldaie cilindriche: ma nessuno ha 
mai potuto contestare ad esse il pregio di potersi mettere in pressione in 
tempo molto minore di quello occorrente alle cilindriche; e se esse si sono 
imposte alle navi da guerra e non hanno potuto prendere aleuno sviluppo 
nella Marina mercantile, ciò si deve attribuire essenzialmente a questa 
circostanza. 

Ora, a che valeva aver la pressione in meno di un'ora, quando qua- 
lunque direttore di macchina si sarebbe trovato in una seria apprensione 


per riscaldare in così breve tempo i cilindri? 
Le caldaie a tubi d'acqua e le turbine si integrano a questo riguardo, 


e sembrano proprio fatte apposta le une per le altre. 


Devono 
Luigi BARBERIS 
Capitano del Genio navale. 


1 The Mechanical World, 9 giugno 1905. 
2 Fitacer, Die Damp/tarbine als Antrieb der Schiffspropeller. Rostock. 1905. — 
Max Diernicn, Die Damp/tarbine ron Parsons mit besonderer. Berucksichtigung 


ihrer Verwendnny als Schifsmachine, Rostock, 1905. 


EAN E 


orcas Google 


INFORMAZIONI E NOTIZIE 


MARINA MILITARE. 


AUSTRIA. — Prove dell’Huszar e del Kaiman. — L’ Huszár ed 
il Kaíman, il cacciatorpediniere e la torpediniera che la casa Yarrow 
hanno costruito per la Marina austriaca e di cui si è annunciato il 
varo nel fascicolo procedente, hanno fatto le prove con buoni risultati. 

Le caratteristiche dell Huszár sono: 

Spostamento 400 T. (con 100 T. di carico), lunghezza nm. 67.05, lar- 
ghezza m. 6.25. 

2 lanciasiluri da 450 mm., 1 cannone da 76, 7 cannoni da 47. 

Torretta di acciaio al cromo a prova di fucileria. 

2 macchine di 3000 cav. ciascuna a triplice espansione con 4 
cilindri, bilanciamento Yarrow, Schlik e Tweedy. 

Velocità prevista con 100 tonn. di carico, 28 nodi: effettivamente 
raggiunta, 28.537. 

Questi cacciatorpediniere sono perfettamente analoghi a quelli co. 
struiti dalla stessa casa pel Giappone, che hanno fatto 31 nodi, ma 
con sole 40 T., di carico. 

Una utile modificazione è stata quella di trasportare in addietro 


di circa 5 metri il ponto di comando, rendendo così più agevole la 


manovra: perciò il fumaiuolo prodiero è stato pure riportato verso 


poppa inserendo un certo percorso orizzontale nei condotti del fumo 


della caldaia di prora. 
Le caldaie sono del tipo Yarrow a tubi dritti: vi sono 4 fu- 


maiuoli, 
Le caratteristiche del Kurman sono le seguenti: 
D = 200 T.: L = 55 m.: / = 5,60; 3000 cav. 
25.75 nodi con 25 tonn. di carico. 
4 cannoni da 47. 
3 lanciasiluri da 450 mm. 


Ar. 
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FRANCIA. — 1. Distribuzioni delle forze navali francesi pel 1906. - 
2. Manovre navali. — 1. La composizione delle squadre, divisioni e flot- 
tiglie francesi per il 1906 è prevista come segue. Diamo semplicemente 
i nomi delle navi avvertendo soltanto che alcune saranno in armamento 
per tutto l’anno, altre soltanto per alcuni mesi: 


SQUADRA DEL MEDITERRANEO — SQUADRA ATTIVA. 


Corazzate: Suffren, Jéna, Saint Louis, Charlemagne, Gaulois, Bouvet, 
République. 
Incrociatori corazzati: Marseillaise, Dupug de Lóme, Kléber. 
Idem protetti: Du Chayla, Galilée, Lalande. 
Cacciatorpediniere: Arc, Monsqueton, Dard, Arbalète, Stylet, Cara - 
bine, Mortier, Sarbacane, Carquois, Condor. 


DIVISIONE DI RISERVA. 


Corazzate: Brennus, Bonret, Charles Martel, Hoche. 
Cacciatorpediniere: Za Hire. 


SQUADRA DEL NORD — SQUADRA ATTIVA. 


Corazzate: Masséna, Jauréquiberry, Carnot, Henri IV, Boucines, 
Amiral Tréhonart. 
Incrociatori corazzati: Gambetta, Ferry, Gloire. 
Idem protetto: Forbin. 
Cacciatorpediniere: Cassini, Baliste, Arquebuse, Obusier, Flam- 
berge, Tromblon, Catapulte, Claymore, Bombarde, Pierrier. 


DIVISIONE DI RISERVA. 


Inerociatori corazzati: Jeanne d' Arc, Condé, Aube. 


SQUADRA D'ESTREMO ORIENTE. 


Incrociatori corazzati: Montcalm, Gueydon, Dupetit Thouars. 
Idem protetti: Guichen, Descartes, D` Assas. 
Cacciatorpediniere: Fronde, Mousquet, Javeline, Francisque, Sabre , 


Bélier. 
Cannoniere: Argus, Vigilante, Olry. 


DIVISIONE NAVALE DELL'INDOCINA. 


Corazzata: Redoutable. 

Cannoniere corazzate: Achéron, Styx. 

Avvisi: Kersaint, Manche. 

Cannoniere: Cométe, Aspic, Vipère, Décidée, Surprise. 


— Dada oreo wee, na ste 3 > n ees $ 
atta È = = TN Ze eet er sere me er. cae oe La es a 
g E E a oe = = x 
~ = ~ + ee - ASCA 2 _ ian des Dey e x I 
. E oe o ae dea 


O, A 


Digitized by Google 


MARINA MILITARE 113 


DIVISIONE DELL’ ATLANTICO. 


Incrociatori: Dupleix, Jurien de la Gravière, Troude. 


DIVISIONE DEL PACIFICO. 


Incrociatore: Catinat. 
Avvisi e navi minori: Meurte, Vaucluse, Zelée. 


DIVISIONE DELL’ OCEANO INDIANO. 


Incrociatori: Desaix, Infernet. 


Avviso: Rance. 
Cannoniere: Capricorne, Surprise. 


DIVISIONE DELLA TUNISIA. 


Guardacoste: Tempête. 
Cannoniere, ecc.: Phlégéton, Fusée, Mitraille, Flèche. 


DIVISIONE DELL’ ALGERIA. 


Torpediniere d'alto mare: Mousquetaire, Coureur. 
Guardapesca: Chelif, Seybouse. 


Omettiamo le divisioni e stazioni pel servizio della pesca (a Tor- 
ranuova vi sono gl'incrociatori Chasseloup, Laubat e Lavoisier), le 


stazioni locali e le divisioni d’ istruzione. 


La composizione delle flottiglie è la seguente: 
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FLOTTIGLIE DI SOTTOMARINI. 


Flottiglia Stazione Sommergibili Sottomarini 


1* Nottig. della Manica | Cherbourg Narral, Sirène, Tri-| Morse-X-Z, Emérande, 0- 
ton, Silure, Espa-| pale, Rubis, Français, 


don, Aigrette. Algérien 


2 ° » » Calais Gnome, Latin, Français, 
Algérien 


Flottiglia dell’Oceano La Pallice oe Phoqne, Gnome, 
alin 


Tolone Oméga-Cigogne Zeclé, Gymnote, Grondin, 


1* flott. del Mediterran. 
Angnille, Alose, Traite 


Farfadet, Korrigan,Castor, 


zz |» » Biserta 
Otarie 
1° » flott. dei mari di 
Cina Saigon Protée, Lynx, Natade, La- 
dion 


Stazione di Bonifacio Alose, Trnite 


Sonfienr, Dorade 


> » Aiaccio 
’ » Algeri Perle, Esturgeon 
» del Tonchino Oursin, Médnse 


» di Diego Suarez Bonite, Thon 


Sottomarini alle prove Emérande, Opale, Rnbis, 
Saphir, Turqnoise, Ty- 
saze, 2 Guépes 


N. B. Taluni figurano due volte cambiando destinazione nel corso 


dell'anno. 


2. Alle grandi manovre navali annunziate nel fascicolo precedente 
(pag. 643) e che si svolgeranno dal 3 luglio al 3 di agosto sotto la 
direzione del vice-ammiraglio Fournier, prenderanno parte le seguenti 


unità: 
Navi di linea: Suffren, Saint Louis, Gaulois, Charlemagne, Bouret, 


Jena, 
Incrociatori corazzati: Marseillaise, Kléber, Dupleix. 
Incrociatori protetti: Di Chayla, Linois, Galilée. 


N. 6 cacciatorpediniere. 
Una divisione di riserva con equipaggi al completo, almeno per 


quanto si riferisce al personale di macchina, composta come segue: 
Navi di linea: Brennns, Charles Martel, Hoche. 
Guardacoste: Caiman, Indomptable, Requin. 
Incrociatori corazzati: Pofhnan, Charner, Bruix. 
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Incrociatore protetto: Cassard. 

Cacciatorpediniere: La Hire, Rapiere. 

Infine il seguente naviglio torpediniere : 

Tutti i sottomarini e le torpediniere della 1° flottiglia del Medi- 
terraneo (Tolone). 

Le torpediniere della 2*, 3° e 4° flottiglia. 

Vien riferito essere intendimento del nuovo Ministro della Marina 
di non limitare in alcun modo il consumo di combustibile e di muni- 
zioni necessario per poter trarre il massimo rendimento dalle prossime 
manovre. 


GERMANIA. — Ordinazione di nuove navi. — Sono state ordinate le 
seguenti navi: 
' Tipo Deutschland (Deutschland [ex N] 
Corazzata Q al cantiere O-P-0-R\ V. Rivista Marittima, dì- 
« (iermania » a Kiel. cembre 1904, p. 511; 13 200 T., 16 000 
cavalli, 18 nodi, IV 28 cm. 40 cal., 
Corazzata FR al cantiere {| XIV 17 cm. (10 in batteria, 4 in casa 
« Schichau » a Danzica. matte), XXII 8.8 cm, IV 3.7 cm, 
| VI lanciasiluri. 
Incrociatore corazzato D al cantiere « Blohm e Voss » a Amburgo 
(11 300 T., 22,5 nodi): 
Incrociatore protetto P all'arsenale di « Danzica » (3200 T.); 
Sei cacciatorpediniere G. 132 a G. 137 al cantiere « Germania ». 


GIAPPONE. — Costruzioni navali in corso. — Le costruzioni in corso 
per la Marina giapponese sarebbero, a quanto si dice, le seguenti : 
1°, Le due corazzato Katori e Kashima in costruzione in Inghil- 
terra, da noi già ampiamente descritte (V. fascicolo di maggio 1904, 
pag. 417). 
2°, Una corazzata di 19000 T. in costruzione a Yokosuka (18.25 
nodi, IV 305, XII 24, XII 120). 
3°, Due incrociatori corazzati in costruzione a Kure (11000 T., 
IV 305, VI 254). 
4°. Venticinque cacciatorpediniere, di cui: 
7 in costruzione all'arsenale di Yokosuka: Hatsushima, Yakéi, Ki- 
saragi, Hibiki, Makaba, Hatsuyukt; 
4 all'arsenale di Sasebo: Yugure, Yudachi, Mikadzuche, Novache ; 
2 all'arsonalo di Maizuru: Yunagi, Quite; 
2 allarsenale di Kure: Uschio, Nenobi ; 
4 all’ industria privata a Nagasaki: Shiratsuyu, Shirayuki, Matsu- 
kase, Shirotuye; 
4 all industria privata di Kobe: Asakase, Harnkase, Schigure, Hat- 
snharu ; 
2 alP industria privata di Osaka: Asatsuyu, Ayakase. 
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INGHILTERRA. — 1. Turbomotore per la nuova corazzata. - 2. Varo 
dell’ Hibernia o dill Achiltes. - 3. Prove dello Schirmisher. - 4, Ri- 
chiamo di navi dall'Estremo Oriente. - 5. Salle reti parasiluri. - 6. Nave 
sussidiaria Petroleum per trasporto di combustibile. - 7. Sinistri na- 
vali: disastro del’ 4-8 ed altri. - 8. Esperimenti di direzione del tiro 
sulla corazzata Commons. alth. - 9. Nuove prescrizioni per i tiri 
di combattimento delle navi e dei cacciatorpediniere britanniche. - 
10. Scelía di una mira notturna per le artiglierie. - 11. Nuove norme 
pel cambio degli equipaggi del naviglio torpediniere del Mediterraneo. - 
12. Dati sui bilanci navali di alcune nazioni. - 13. Nuovo grande depo- 
sito galleggiante di carb.ne. — 1. Vien riferito che è stata affidata 
alla casa Vickers Sons and Maxim la costruzione dell'apparato motore 
a turbina (22 a 23 000 cavalli) per la nuovissima corazzata inglese, 

Vi saranno 4 assi con un'elica ciascuno, e una turbina di marcia ad- 
dietro per ciascun asse. Le disposizioni per la velocità di crociera sa- 
ranno analoghe a quelle dell 4mefhysf: consisteranno cioè in due tur- 
bine ausiliarie, una ad alta e una a media pressione, per le quali alle 
velocità minori passerà il vapore prima di essere introdotto nella tur- 
bina principale ad alta pressione: per le velocità intermedie sarà esclusa 
la turbina ausiliaria AP ed il vapore passerà dalla caldaia nella tur- 
bina ausiliaria 4P e quindi nella turbina principale AP. 

Le caldaie saranno sul tipo Babrock. Wiscox. 


2. Il 17 giugno fu varata a Devonport la corazzata Hibernia. Sono 
così scese tutte in mare le navi della classe Kring Edward VII: King 
Edward VII, Dominion, Commonwealth, Hindustain, New Zeland, Bri- 
fannia, Africa, Hibernia, le caratteristiche delle quali sono ben note 


ai nostri lettori. 
Nello stesso giorno ad Elswick è stato varato l'inerociatore co- 


razzato Achilles della Warrior class (Warrior, Cochrane. Natal, Achilles), 


3. Si hanno i seguenti dati sulle prove dello scout Skirmiser, ge- 
mello del Sentinel, di cui dicemmo nel fascicolo di marzo e. a. p. 559. 
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Prova di 8 ore 
a tutta forsa 


Prova di 96 ore 
a velocitá economica 


Pressione media in caldaia kg./cm.® 12.46 17.81 
. d'aria. oe eo 0 0. mm, 0 BS 
Dritta Sinistra Dritta Sinistra 
> all'ammissione . kg./cm.? 3.31 2.89 16.82 16.82 
Grado d'ammissione nel ci- 
lindro AP......... 0.35 0.35 0.75 0.75 
Vuoto medio. ......., mm. 653 648 648 643 
GAP seats Lan 79.6 79.7 201.5 201.6 
cill AP cav. 210 189 2624 2693 
» MP ° 144 123 2382 2520 
Potenza indi- 
»BPAV » 60 83 1757 1465 
cata..... 
+» BP AD >» 57 R3 1818 1754 
per mace, + 471 478 BON 1 8432 
Total... lie calata 949 17 013 
Carbone per cavallo-ora kg. 1.134 sii 
Miglia per T. di carbone 10.075 ‘Pees 
Velocita . . . . . . e . « « . . nodi 10.756 25,2 
Acqua perduta per 1000 cav. 
e per 24 ore ....... T. 4.21 2.33 


Id. nella prova ...... ; ° | 15.9 13.16 


4. Le corazzate inglesi Canopus e Goliath, in viaggio per l'estremo 
Oriente, sono state chiamate indietro: le altre cinque là di stazione 
rientrano pure in patria e così non rimarranno che incrociatori nelle 
acque dell Estremo Oriente. 


5. Vien riferito che l’ Ammiragliato inglese abbia deciso di esten- 
dere l’uso delle reti parasiluri anche agl'incrociatori. I tipi Cochrane 
e Minotaur ne sarebbero forniti: e se ne studierebbe I installazione 
anche sulle navi già in servizio. 

Queste reti di un nuovo tipo a maglie più fitte delle antiche do- 
vrebbero essere estese per difendere anche le estremità della nave. 


6. L’ Ammiragliato inglese ha comprato la nave per trasporto di 
petrolio Petroleum varata nel 1903, e capace di trasportare 6000 ton- 
nellate di petrolio. 

È una nave di m. 112.86 > 14.85 x 9.38 con due macchine i cui 
cilindri hanno 635 - 1041 - 1753 mm. di diametro e 1219 mm. di 
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corsa, e tre caldaie cilindriche ad una fronte a 12.7 kg./cm.?. Velocità 


10.5 nodi. 
Naturalmente la nave brucia essa stessa petrolio: i forni sono mu- 


niti degli apparecchi Flannery-Boyd. 
La nave è destinata come ausiliaria alla Atlantic Fleet, e vi sono 
tutti gli apparecchi per trasbordare mediante pompe il combustibile 


liquido sia in porto che in mare. La 


7. Una nuova e terribile sventura, la terza in breve volger di 
tempo, ha colpito le flottiglie di sottomarini inglesi. Il giorno 8 giugno, 
l'A-8 navigando alla superficie in vista di Portsmouth con la torretta 
aperta è improvvisamente e rapidamente affondato, in guisa che gli 
uomini che si trovavano all’estremo hanno potuto esser salvati, gli 
altri (14 persone) sono disgraziatamente tutti periti. Un’ora e quaranta 
dopo l'affondamento all’interno del sottomarino è avvenuta una vio- 
lenta esplosione. Le ricerche fatte esaminando il sottomarino che due 
giorni dopo ha potuto esser sollevato e trasportato in bacino ed inter- 
rogando le persone superstiti, quelle che si trovavano in vicinanza del 
luogo del disastro e quelle che in fatto di sottomarini hanno la maggior 
competenza, non hanno condotto a risultati positivi e sulle cause vere 
del disgraziatissimo fatto sussiste ancora una grande oscurità. 

* Un altro grave accidente è avvenuto sul Magnificent. Durante 
esercitazioni di tiro un colpo da 152 mm. non è partito: la carica è 
esplosa dopo aperto l’otturatore ed ha comunicato il fuoco ad altre ca- 
riche pronte nell’interno della casamatta. Tutte le persone che si tro- 
vavano nell’ interno di quella sono rimaste più o meno gravemente 
offese ed alcune sono morte in seguito alle ferite riportate. 

* Nella notte del 3 giugno l'improvviso sopravvenire di una fol- 
tissima nebbia ha prodotto una grave serie di accidenti nella Channel 
Fleet che navigava verso Portsmouth. Il Caesar investiva ed affondava 
il veliero Afghanistan e, nonostante tutti gli sforzi fatti, di 32 persone 
dell'equipaggio di questo, solo 11 poterono esser salvate, Il 7+/2mphk 
investiva di poppa lo Sw/ffsure che riportava danni non lievi. L'Han- 
anibal investiva anche un piccolo schooner, ma senza gravi conseguenze. 


8. Viene riferito che, quanto prima, la corazzata Commonwealth 
dovrà eseguire importanti esperimenti intesi ad accertare i mezzi me- 
glio atti per assicurare la direzione e la disciplina del tiro in combat- 


timento. 
Esperimenti simili furono iniziati lo scorso anno sulla corazzata 


Venerable, ed in conseguenza di essi furono rese regolamentari le sta- 
zioni di coffa per la direzione del tiro, adottati dei congegni per la 
manovra a distanza degli alzi, assicurata inoltre una buona trasmis- 
sione di ordini e stabilite norme per la condotta del tiro ispirate a 


criteri razionali e moderni. 
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Scopo dei nuovi esperimenti da intraprendersi colla Commonwealth 
(armata con 4 pezzi da 305 mm. e 4 da 234 mm.) é quello di studiare 
le modifiche da apportarsi alla soluzione del problema del tiro in con- 
seguenza dell'aumentato numero di artiglierie di grosso calibro a bordo 
e della possibilità e convenienza d'impegnarsi a grande distanza. 

Per la migliore condotta di queste esperienze ed assicurare una 
non interrotta comunicazione tra le diverse basi, dalle quali verrà ese- 
guito il tiro, e gli osservatori presso i bersagli, questi punti verranno 
collegati telefonicamente e, a questo scopo, sono stati imbarcati sulla 
Commonwealth oltre 7 miglia di cavo telegrafico sottomarino. 


9. L’Ammiragliato britannico ha recentemente emanato nuove 
prescrizioni per la condotta dei tiri di combattimento. Questi tiri 
dovranno eseguirsi colla nave in completo assetto di combattimento, 
col comandante nella torre di comando, gli ufficiali e tutto il perso- 
nale ai rispettivi posti ed i boccaporti e le porte stagne chiuse. Saranno 
volta per volta nominati un numero sufficiente di giudici perchè ve 
ne sia uno a tener conto del tempo e delle distanze sulla nave del 
giudice capo, la quale condurrà la nave che fa fuoco allo stesso modo 
come farebbe una nave ammiraglia, cioè segnalandole quando deve 
iniziare il tiro, i cambiamenti di rotta e la fine dell’ esercitazione; 
almeno altri due a verificare che sulla nave che fa fuoco si ottemperi 
a tutte le prescrizioni stabilite, e altri due per la registrazione dei 
colpi messi nel bersaglio. Questo bersaglio sarà di piedi 90 x 30 
(metri 27.4 per 9.1) ed è stabilito particolareggiatamente come deve 
essere ormeggiato ed in qual modo e sotto quale rilevamento deve ad 
esso avvicinarsi la nave che tira. È prescritto che debbano far fuoco 
soltanto i pezzi di un lato e che si tengano a calcolo i soli colpi effet- 
tivamente riscontrati nella tela del bersaglio. La velocità della nave 
che tira dovrà essere di 15 nodi, e la distanza. sempre maggiore di 
2700 metri. Al termine dell’ esercitazione il comandante della nave 
che vi ha partecipato, dovrà redigere un rapporto in proposito nel 
quale sia indicato il numero dei colpi sparati da ciascun pezzo, le 
disposizioni prese per assicurare la direzione del tiro, gli inconvenienti 
e le avarie verificatesi, ed il numero di colpi messi nel bersaglio, 
contati dai giudici. 

* Come per le navi così pure per i cacciatorpediniere l Ammi- 
ragliato britannico ha dato nuove norme per i tiri annuali di combat- 
timento. Il puntatore farà fuoco a volontà per la durata di un minuto, 
ma nel caso in considerazione le distanze saranno 1000 yards (915 metri) 
pei pezzi da 76 mm., e 500 yards (460 metri) per quelli da 57 mm. 
Il cacciatorpediniere dovrà dirigere sul bersaglio con velocità com- 
presa tra 10 e 15 nodi, alla quale le vibrazioni sono minime, nel 
mentre che fa fuoco il pezzo cacciatore da 76 mm. Trattandosi di 
esercitazioni di combattimento, è permesso l’uso dello « Spotter » ( gene- 


MARINA MILITARE 121 
ralmente un ufficiale che regola il tiro in base all'osservazione degli 
scarti eseguita da un punto elevato) e, a similitudine delle gare indi- 
viduali di tiro, si potrà, occorrendo, cambiare la tela del bersaglio dopo 
il tiro di ciascun pezzo. 

Un sol pezzo alla volta dovrà far fuoco contro un dato bersaglio, 
ma è permesso di far uso di più bersagli ad un tempo. È prescritto 
l’uso di cariche di cordite e di proiettili da esercizio e si dovrà tener 
conto dei soli fori effettivamente riscontrati nella tela del bersaglio. 

Questo avrà dimensioni di piedi 8 >< 6 (m. 2,44 >< 1,82 = mq. 4,44) 
e sarà costruito in modo da permettere un pronto ricambio della tela 
quando avariata. 

Il tiro dovrà essere sorvegliato da apposita Commissione di ufficiali 
che accudirà parimenti alla registrazione dei fori nel bersaglio. 

La base che dovrà percorrere il cacciatorpediniere dovrà essere 
segnata da boe. I 57 dovranno far fuoco col bersaglio al traverso e 
non col bersaglio di prora come pel 76 mm. 

Non è stata stabilita una esercitazione simile pér torpediniere, 


ma il Naval € Military Record ritiene probabile che quelle armate 
con più di due pezzi saranno ammesse a prender parte ad una gara 


analoga alla sopradescritta. 


10. È degno di nota il metodo adottato dal’ Ammiragliato britan- 
nico per ottenere un tipo conveniente di mira notturna per le artiglierie. 

Anzitutto fu bandito un concorso a premio per un tipo di mira 
che rispondesse ai requisiti necessari per una pronta e sicura punteria 
di nottetempo, indi, tutti gli istrumenti presentati dagli inventori furono 
inviati alla Scuola Cannonieri di Whale Island dove vennero ripetu- 
tamente provati di notte dai numerosi ufficiali specialisti della scuola 
e da un numero ancora maggiore di giovani tenenti di vascello che 
vi seguivano il corso A. Inoltre, sotto la tettoia dove erano disposti 
gli istrumenti da sperimentare, eravi un apposito registro nel quale 
gli ufficiali erano invitati a scrivere il punto di merito che a loro 
avviso doveva assegnarsi a ciascun tipo di mira, unitamente a quelle 
osservazioni o proposte che credessero il caso di aggiungere. 

Visto che questi esperimenti furono continuati per diversi mesi 
ed in condizioni atmosferiche e di luce le più svariate. è da ritenersi 
che l’alzo presentato dal Russ, in definitiva prescelto. risponda assai 


bene allo scopo desiderato. 


11. L’ Ammiragliato ha dato nuove disposizioni circa il modo di 
dare il cambio al personale dei cacciatorpediniere del Mediterraneo. 

A nessuna di queste unità dovrà cambiarsi l’intero equipaggio ad 
un tempo: così su metà dei cacciatorpediniere di Gibilterra sono stati 
rimpiazzati ° , dell'equipaggio e sull'altra metà i ?/,. L’anno venturo si 
farà il viceversa, ottenendosi in tal modo che almeno i ?/, del personalo 
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conti 12 mesi d'imbarco e possa addestrare i nuovi imbarcati nelle 
loro mansioni. 


12. È stata pubblicata come documento parlamentare la seguente 
tabella sulle spese di alcune nazioni per la Marina. Esse sono ricavate 
dai bilanci preventivi dei diversi paesi: per |’ Inghilterra è dato tanto 
il bilancio preventivo quanto il consuntivo. Alcuni posti della tabella 
sono lasciati in bianco in mancanza di dati attendibili. 

Riproduciamo la tabella, omettendo le tre ultime cifre, e arroton- 
dando per conseguenza la quartultima. Le cifre che seguono rappre- 
sentano quindi migliaia di lire sterline. 


Inghilterra 


| 
Anno 


Provontivo 
Consuntivo 
Russia 
Germania 
Giappone 
Stati Uniti 


13. È stato esperimentato a Portsmouth il nuovo grande deposito 
galleggiante di carbone costruito dai signori Swan Hunter e Wigham 
Richardson Limited per la « Temperlay Transporter Cy. », che lo ha 
armato ed equipaggiato per conto dell Ammiragliato. 

Questo deposito è lungo 424 piedi (m. 129.2); largo piedi 67,9 
(m. 20.65). Le caldaie e le tubolature furono fornite dalla Wallsend 
Slipwayh Company; l’impianto elettrico dai signori Meachan and 
Co. di Glasgow. 

Il deposito starà di stazione a Portsmouth: esso ha la capacità di 
12000 T. di cui 1000 in sacchi, ed è fornito di 12 apparecchi 
Temperley manovrati elettricamente: le tramoggie sono fornite di 80 
condotti per empire i sacchi senza usare le pale. Col nuovo sistema è 
risolta la difficoltà, che finora si verificava quando, gettando il car- 
bone nelle tramoggie, i grossi blocchi si mettevano di traverso e rima- 
nevano in tale posizione per la pressione del carbone superiore, 
ostruendo le aperture. 

Lo scafo del deposito ha la forma di una nave a fondo piatto e 
murate verticali, con estremità arrotondate, ed è diviso in 7 comparti- 
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menti. I 5 compartimenti centrali contengono le 10 tramoggio, il com- 
partimento poppiero contiene le macchine elettriche, quello prodiero 
serve per l'equipaggio e provviste. Nel centro della nave due paratio 
longitudinali distanti 9 piedi (m. 2.74) dividono i 5 compartimenti in 
10 tramoggie e formano un passaggio libero che permette, per mezzo 
di numerose aperture, l'accesso allo spazio sotto le tramoggie e costi- 
tuisce una via di uscita da cui possono essere trasportati i sacchi di 
carbone in un punto qualunque lungo il deposito. La parte inferiore 
delle tramoggie rimane elevata rispetto al fondo della nave ed è for- 
nita di 240 porte a saracinesca e di 80 condotti mobili per mettere il 
carbone nei sacchi senza usare le pale; la discesa del carbone è rego- 
lata per mezzo di graticole maneggiate con leve a mano, Il polverino 
di carbone che si produce nei condotti viene estratto per mezzo di un 
sistema di tubi aspiranti e portato di nuovo alle tramoggie. 

I Temperley per caricare e scaricare la nave sono sistemati su 
quattro torri mobili che scorrono sul ponte del deposito; essi hanno un 
braccio di 20 piedi (m. 6.1) fuori del fianco del deposito e possono alzare i 
pesi all'altezza di 33 piedi (m. 10.1) sul livello dell’acqua. Ogni torre 
ha tre Temperley, dei quali duo sono inclinati e possono essere usati 
per caricare il deposito da un carbonaio o per rifornire una nave da 
guerra dal deposito: l’altro è orizzontale ed abbastanza lungo da ar- 
rivare dal boccaporto di un carbonaio situato su un lato della nave 


al ponte della nave da guerra situata sull'altro lato. 
Il contratto stipulava che la capacità di rifornimento del deposito 


fosse di 3090 T. all'ora: questo limite è stato pienamente raggiunto, 
ed anzi è stato provato che l'operazione di carico sopra una nave 
da guerra, il di cui ponte essendo ingombro si presta naturalmente 
assai meno alla rapidità, di quello che non si presti una banchina 
sgombra, avrebbe potuto effettuarsi in ragione di 600 tonnellate all’ora 
in sacchi. 

Siccome possono attraccare contemporaneamente il pontone, due 
navi, una per lato, si può stimare che esso equivalga a più di 300 metri 
di banchina, fornendo un carbone riparato dalle intemperie e imbarcato 
a bordo in condizioni di rapidità impossibili a sorpassare. 

Il gigantesco pontone è stato ormeggiato lungo il North Doch, 
supposto rappresentare, nella specie, il ponte di una corazzata. 


ITALIA. — Il 9 luglio corrente è stato varato in Venezia il som- 


mergibile Glauco. 


RUSSIA. — 1. Varo dell’ Andres Pervosvanni - 2. Varo della Do- 
brovoletz - 3. Prove dello Slava - 4. Nuove costruzioni. — 1. È stata 
varata il 12 maggio la corazzata Andrei Pervosranni, (16600 tonn., m. 
138 >< 24 >< 7.90: IV 305, XII 203, XX 76, XX 47. Velocità 18 nodi). 


= rr 


nre .. 
"Ta 


"m 
- * da 


* n = ae 
pra rs 


re = oe OL 
4 -aa e 


Le 


E a 
Le 


- m 
cae 


Mm ee me ae 


æ sg - 


=y -. 


=.. EN 


-x 
ms as “atch 
w em ee de gy = sta 
E ; e x 

TT- r a 


-ee 
m Pa ere a 


dg Sodi pag 


= e 


“e ag, 


FAT aaa 


4... De > € -... 


124 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


2. Il 12 giugno nel cantiere Putiloff è stato varato |’ incrociatore 
torpediniere Dobroroletz. Le caratteristiche di questa nave sono le 
seguenti: D = 570 tonn.; L 4 = 69 m.; 1 = 8.20; i = 2.40. Velocità 5 
nodi. Armamento: 2 cannoni da 75 mm., 6 cannoni da 57 mm.: 3 lan- 
ciasiluri. 


3. La corazzata, di cui si è fatto cenno nel fascicolo precedente, 
Slava, ha fatto la prova in mare raggiungendo la velocità di nodi 17.72 
con 113 giri e 16000 cav, circa. 


4. In relazione alle nuove costruzioni navali accennate nel fasci- 
colo di maggio c. a., pag. 397, vien riferito che sono state iscritte nei 
ruoli della flotta russa parecchie unità ora in costruzione e precisa- 
mente 20 navi, 31 torpediniere, 10 cutter per difesa costiera. 

Le 20 navi comprendono: 

3 Inerociatori corazzati (tipo Bayan): Bayan - Pallada - Ammi- 
raglio Makaroff. 

4 Cannoniere (tipo Gilyak): Gilyak - Bobr - Sivutch - Koreyetz. 

1 Trasporto torpedini: Enissel, 

2 Incrociatori affonda-torpedini di 570 tonnellate (oltre i 18 di 
questo tipo in costruzione per sottoscrizione privata): Vsadnik - Kat- 
damack, 

10 Cannoniere fluviali di 183 tonnellate per Amur: Orocianin 
- Mongol - Buriat - Zahvikalez - Sibiriak - Korel - Khirghir - Kalmuk - 
Amurer - Ussuiviez. | 

Delle 31 torpediniere, 2 saranno di 297 tonn. (tipo Sorol), Ler- 
tenant Malleyeff - Ingenier Mehanik Anastasoff. Le altre di 350 tonnellate 
e 29 nodi: i loro nomi ricordano in parte navi perdute, in parte uf- 
ficiali morti in questa guerra, 

Si ha notizia dei seguenti nomi: 

Silnii - Storogetoi - Stroinii - Rasiascii - Rastoropni - Delnii - Da- 
stoinii - Deiatelnít - Jskusnii - Jspolnitelnii - Krepkit - Legkii - Lookii - 
Letneti - Likoî - Metkit - Leitenant Burakof - Leitenant Sergheef - Ka- 
pitan Surassorsky - Ingenier Mehanik Zverev - Ingenier Mehanik Dmi- 
trief - Ingenier Mehanik Anastasoff - Leitenant Malleyeff - Bditeluti - 
Boceroi - Burnii - Vnimatelnii - Vnuscitelnii - Vinoslirii. 


STATI UNITI. — 1. Prove del Galveston - 2. Trasformazione del 
Vesuvtus - 3. Sciabola per ufficiali della forza da sbarco. — 1. Ha 
fatto le prove l'incrociatore protetto Galresfon, un altro della poco 
felice classe dei Denrer, Iniziato dalla casa Trigg di Richmond, è 
stato completato nell'arsonale governativo di Norfolk. In una prova 
di 4 ore la velocità media è stata di nodi 16,425, lievemente inferiore 
a quella prevista di 16.5. 
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2. Dopo circa un anno di lavori è compiuta la trasformazione del 
famoso incrociatore Vesurius che è stato ridotto a nave scuola torpedi- 


nieri. I lavori fatti hanno importato circa un milione di lire, 


3. La guerra in Estremo Oriente avendo dimostrato che, malgrado 
il grande perfezionamento delle armi da fuoco, non sono affatto da 
escludersi al giorno d'oggi i combattimenti corpo a corpo, specialmente 
durante assalti notturni, il Governo degli Stati Uniti, sentito il parere 
di apposita Commissione, costituita di ufficiali di terra e di mare, ha 
ordinato che siano intrapresi degli studi per addivenire ad un modello 
di arma bianca, da adottarsi, sia per gli ufficiali dell'esercito sia por 
quelli di marina addetti alle forze da sbarco, la quale risponda alle 
esigenze della vera guerra, meglio di quanto non faccia l’attuale scia- 
bola degenerata in un vieto simbolo da parate militari. 
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MARINA MERCANTILE 


RASSEGNA DI LUGLIO. — 1. Le recenti discussioni marittime in Italia. 
— 2. Influenza del regime doganale sulle industrie navali. — 8. Alcune 
conclusioni della Reale Commissione dei servizi marittimi. — 4. Il 
mercato dell'acciaio e i bisogni della Marina. — 5. Riordinamento del 
Consiglio Superiore della Marina mercantile. — 6. Il Consiglio del- 
Il’ Emigrazione. — 7. Notizie marittime italiane - Nuove costruzioni 
navali. — 8. Il Lloyd austriaco. 9. Il porto di Trieste. — 10. Il pi- 
roscafo Bermudian. 


1. Il mese scorso è stato propizio alla discussione degl’interessi 
marittimi, nel senso più vasto della parola. 

Numerosi deputati delle città marittime si riunirono a Monteci- 
torio per discutere le questioni ormai divenute sì urgenti, come da 
tempo abbiamo noi stessi dimostrato. Un autorevole giureconsulto parlò 
del Credito Navale, appoggiando questo nuovo istituto e dimostrando la 
necessità di insistere su di esso, senza preoccuparsi se la forma di ga- 
ranzia debba essere piuttosto d'ipoteca o di pegno navale. 

Un altro parlò dell'unificazione del diritto marittimo internazio- 
nale. Un membro della Commissione Reale pei servizi marittimi diè 
contezza dei lavori della Commissione stessa. 

Un quarto svolse un ordine del giorno relativo all’ ordinamento 
doganale in rispetto ai cantieri e all'opportunità di scindere tra loro 
le tre forme di interessi marittimi, cioè navigazione, cantieri e side- 
rurgia. Anche questa tesi, come i lettori ricordano, fu sempre da noi 
sostenuta. 

Un'altra importante riunione dei deputati della regione Adriatica, 
concluse il suo ordine del giorno facendo, fra altri voti d'ordine ferrovia- 
rio, anche questo, che sia resa più facile l'utilizzazione della via di mare 
mercè un opportuno riordinamento di servizi marittimi ed una poli- 
tica portuale più conforme ai nuovi e maggiori bisogni commerciali 
di quelle regioni. Dappertutto poi si notò una tendenza a conciliare 
e fondere sin dove possibile in un tutto armonico i servizi marittimi 
e ferroviari. 

* Assai caratteristico fu pure un ordine del giorno presentato 
dall'ing. Salvatore Orlando, in una delle ultime sedute della Camera 
e lo riferiamo con viva soddisfazione, poichè esso sintetizza quanto da 
anni abbiamo raccomandato, rilevando gli errori ai quali ci esponeva 


MARINA MERCANTILE 127 
una politica, così detta, mercantile, che poi riuscì, come sempre di- 
cemmo, esiziale allo sviluppo della Marina mercantile. Le complicate 


leggi dei premi uccisero la Marina e bon fece la Commissione Reale 


a proporre l’abolizione dei premi stessi. 
Ma andiamo con ordine, 
L'ordine del giorno Orlando mira a due scopi: 
1°. Svincolare gl interessi delle industris sidorurgiche dagl’ inte- 
ressi dei cantieri navali, restituendo a questi, colla franchigia daziaria, 
il carattere d’industrie esportatrici che ebbero per la legge Sella dal 
1872 al 1885, sotto il cui razionale regime le costruzioni navali sorsero 
nel nostro paese quando le condizioni economiche erano pur così tristi 
e precarie. 
2°. Dare alle industrie siderurgiche quei compensi daziari che 
possano essere ritenuti necessari perchè la fabbricazione del materiale 
navale in paese si faccia in tali condizioni che il costruttore possa 
acquistare il materiale nazionale allo stesso prezzo dell'estero. 
Ciò vuol dire. mettere le industrie navali nelle condizioni delle 


zone franche. 


2. Invece le leggi dei premi e il regime fiscale che ne fu causa 
ed effetto al tempo stesso pesarono così severamente sul costruttore 
e sull'larmatore, che questi finì per dare il bando a qualunque inizia- 
tiva, quando constatò con terrore che le leggi dei provvedimenti in 
favore della Marina mercantile gli avevano messo in mano doi basti- 
menti carissimi e innavigabili; non che non potevano tenersi a galla, 
ma che non potevano andare peril mare con profitto. È ormai risa- 
puto che certe costruzioni furon gonfiate, perchè il premio, ch'era prima 
proporzionale alla stazza netta, riuscisse quanto maggior possibile; 
ma pochi sanno che si costruiva senza nessun riguardo al peso del mate- 
riale impiegato, perchè il congegno dei premi di costruzione e dello re- 
stituzioni daziarie, anche durante le riparazioni, era tale che favoriva 
ogni aumento di peso. 

Ora ognun vede come questi strani criteri fossero stati esiziali 
all'economia propria della nave, considerata come strumento di tra- 
Sporto, esposto alla concorrenza delle costruzioni estere basate sui soli 
principi scientifici, e col proposito del massimo rendimento econo- 
mico. 
La protezione delle industrie siderurgiche è certamente un criterio 
di governo, che non può andare negletto; ma un’ industria non può 
nè deve essere protetta a danno di un'altra. Qui si cade di assurdo 


in assurdo. 
3. Giusta i resoconti, sempre imperfetti, dei giornali, la Reale Com- 


missione dei servizi marittimi avrebbe presentato al Ministro delle 
Poste alcune conclusioni, delle quali riassumiamo le principali, cioè: 
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Sarebbe stata deliberata la creazione di un istituto di Credito na- 
vale per fornire agli armatori del capitale a mite interesse, in rapporto 
alla velocità e al tonnellaggio delle costruzioni. 

Quanto alle linee postali sovvenzionate ed ai servizi regolari ob- 
bligatori, ne sarebbero stati aumentati i percorsi, con relativo aumento 
di spesa per P erario. (Ciò vuol dire che l'aliquota della sovvenzione 
per miglio e per tonnellata di stazza è stata considerevolmente dimi- 
nuita). Pare che le risorse che può offrire il Credito navale sieno chia- 
mate a coadiuvare le sovvenzioni, nell'aiuto diretto che queste dànno 
agli assuntori dei servizi postali. 

Il materiale del piano organico sarebbe ripartito fra vari compar- 
timenti marittimi, sedi di linee, come Genova, Napoli, Palermo e Ve- 
nezia, tenendo conto dell'importanza e delle correnti del traffico, nelle 
rispettive sfere d'azione. Questo criterio della divisione per gruppi è 
stato sempre sostenuto dal ceto commerciale, che giustamente teme il 
monopolio dall’accentramento dei servizi: recentemente fu pure difeso 
nella Nwora Antología, 

Per tutelare il lavoro nazionale sarebbe stato stabilito che le co- 
struzioni sieno fatte nei cantieri nazionali, entro certi limiti di tempo 
ed a tali condizioni che i cantieri sieno posti in grado di far fronte 
alla concorrenza estera. Perciò, scartato il criterio dei premi di costru- 
zione che sarebbero aboliti, sarebbe invece accordata ai cantieri la 
esenzione daziaria per tutto il materiale necessario alle costruzioni 
navali. 

Ciò farà sì probabilmente che i prezzi degli acciai nazionali ribas- 
seranno al limite dei materiali esteri, provando una volta di più quanto 
eccessiva e intollerabile sia stata finora la protezione doganale. 

I provvedimenti della Commissione Reale tenderebbero, infine, a 
far sì che la Marina libera sia ammessa a godere dei benefici del Cre- 
dito navale, ma in misura ridotta, anche se le costruzioni fossero ese- 
guite all'estero. Quest'ultimo può essere un efficace temperamento dei 
prezzi, ma non si capisce come e perchè la Marina libera possa e debba 
godere i benefici del Credito, soltanto in misura ridotta. Forse che le 
saranno limitati i capitali? o sarà aumentata per essa sola il saggio 
d’ interesse ? 

Non comprendiamo e preferiamo aspettare più precise informa- 
zioni. 

In compenso, altre deliberazioni della Commissione sono più espli- 
cite, perchè riflettono vari provvedimenti intesi a tutelare la bandiera 
nazionale nella concorrenza per il trasporto degli emigranti: assecon- 
dando i voti dei lavoratori del mare, la Commissione ha proposto I isti- 
tuzione di una Cassa di previdenza a loro beneficio, resa indispensa- 
bile dall’ insufficienza della Cassa per gl’ Invalidi della Marina mer- 
cantile e della legge sugl’infortunî, come pure dalla mancanza quasi 
assoluta di misure di previdenza presso le società assuntrici dei ser- 
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vizi postali, che dal 1852 in poi non provvidero mai a instituiro un 
Monte di Pensioni per il loro personale. 

Infine la Commissione predispose le condizioni da inserirsi nei 
capitolati di concessioni, riguardanti le tariffe, i servizi cumulativi, 
il lavoro delle Cooperative nei porti, non che le norme e discipline 
per la sorveglianza dei servizi marittimi. 

* Abbiamo più su riferito l'ordine del giorno presentato dall'ono- 
revole Orlando, notevole in ciò, che il proponente essendo stato per 
molti anni interessato nell'industria delle costruzioni navali, è più di 
ogni altro in grado di conoscerno yl'intimi segreti, gli effetti cho su 
di essa han portato le leggi, così dette, dei provvedimenti a favore 
della Marina mercantile e che non sempre tornarono a vantaggio di 
essa: infine, i reali bisogni dell'industria in sè all'infuori di qualunque 


considerazione capitalistica. 
Questo punto saliente della questione fu anche accettato e consi- 


derato dal Governo, 

* Circa la questione relativa al regime delle costruzioni navali 
sollevata dall'ing. Orlando, il Ministro della Marina, vice-ammiraglio 
Mirabello, osservò che la Commissione Reale pei servizi marittimi ebbe 
già ad occuparsene lungamente, coneludendo che il regime a cui le 
costruzioni debbono venir sottoposte alla scadenza degli attuali prov- 
vedimenti a favore della Marina mercantile sia quello dell’ importa- 
zione in franchigia di dazio per tutti i materiali ad essa occorrenti 
e che questo regime sia integrato con agevolezze, quali ad es. il Cre- 
dito navale, tali da stimolare i nostri armatori a daro commissioni ai 
cantieri nazionali ed a fornirsi di navi che possano lottare con sue- 
cesso contro la concorrenza straniera. Del resto l'industria siderurgica, 
continuò il Ministro, ha raggiunto in Italia tale sviluppo che il mato- 
riale da essa fornito per le costruzioni navali rappresenta solo la minima 
parte della produzione totale e che sia quindi trascurabile il danno 
che può ricevere por mancanza di ordinazioni da parte dei cantieri, 
Ciò non ostante, il Governo non mancherà. ove occorra, di provvedere 
affinchè la prosperità dell'industria venga ad essere sempre favorita. 


4. L'approvazione da parte del Parlamento del Bilancio della Marina 
e dei fondi necessari all'ampliamento della flotta, giunge opportuna 
nel momento in cui sta per volgere al suo termine, insieme alla grande 
guerra russo-nipponica, quella crisi economica e industrialo che per 
due o tre anni ha travagliato il mondo. Ritornata ben presto, com'è 
sperabile, la pace nell’ Estremo Oriente, il lavoro tornerà pure ad al- 
lietare i centri di attività del mondo, primi fra essi i cantieri navali, 
che sono i veri barometri dei traffici transoceanici e nuovo rigoglio 
riprenderanno le costruzioni navali. Quando noi due anni fa, compul- 
sando le statistiche dei traffici mondiali e del naviglio mercantile ad 
essi adibito, ed osservando in pari tempo le curve dei prezzi dei ma- 
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teriali, cominciammo la nostra propaganda par la ripresa delle costru. 
zioni in Italia, perchè quello dei bassi prezzi è sempre per noi il mo- 
mento più propizio e favorevole, non errammo certamente, Le no- 
stre Compagnie di navigazione accorsero con slancio abbastanza lo- 
devole a ricostruire il loro materiale più o meno antiquato e anche il 
Ministero profittò del momento per fare fino a qualche mese fa grandi 
acquisti di materiali, che gli occorreranno per creare nuove navi negli 
arsenali, al tempo stesso che iniziava trattative coll’industria privata 
per la costruzione di poderose macchine per tre nuovi incrociatori 
nelle officine di Napoli, Livorno e Genova, mentre bandiva una gara 
apposita per venti torpediniere da affidare ai cantieri più specializzati. 

Nè si deve più indugiare, perchè appena la pace sarà firmata, un 
subitaneo rialzo dei prezzi sarà inevitabile, non solo in Inghilterra, 
ma specialmente in Italia, ove tutto ciò che riflette costruzioni e navi- 
gazione sta sfortunatamente per rimanere assorbito nella cerchia di ferro 
dei frusts, La R. Commissione dei servizi marittimi crede di poter 
prevenire questa iattura col raccomandare la libera importazione dei 
materiali necessari alle costruzioni navali, ma questo non è che il 
primo dei provvedimenti e non si sa ancora se non resterà lettera 
morta. Ma certamente, come diciamo altrovo, esso avrà l'immediato 
effetto di temperare alquanto i prezzi dei materiali nazionali, i quali, 
poi, non sono sempre gli esponenti dell'industria nazionale, come il 
nostro patriottismo la intende. 

Riassumendo, a noi deve premere di trar profitto dalle ancor buone 
condizioni del mercato, dei materiali e della mano d'opera. Un ulte- 
riore ritardo potrebbe costringere il paese a pagare a caro prezzo le 
sue nuove costruzioni, sia da guerra che mercantili, non appena sarà 
determinata la fine del periodo di depressione, che già è annunciata da 
quei sintomi che sono gli aumenti dei prezzi e noli dei carboni. 

Ricordiamo che or non è molto sognammo in questa rivista i prezzi 
delle lamiere d'acciaio Martin Siemens, per costruzioni navali a L. 5 
per tonnellata: ora le qualità ordinarie si quotano in Inghilterra a 
L. 5.17. 6 e le lamiere per caldaie L. 7 e più per tonnellata. D'ag- 
gressiva concorrenza germanica è cessata e le acciaierie inglesi pos- 
sono meglio sostenere i loro prezzi. 


5. Il Ministro della Marina ha proposto, e il Re ha approvato per 
decreto reale, la ricostituzione del Consiglio superiore della Marina 
mercantile. I nuovo Consiglio è composto di trenta membri ed è ripar- 
tito in quattro sezioni: 

La I sez. tratterà della navigazione in genere, dei trattati internazio- 
nali, delle costruzioni navali e del diritto marittimo in tempo di guerra. 

La IL tratterà della protezione della Marina mercantile nazionale, 
dello tasse e dei diritti marittimi, ron che di tutte la questioni del- 
l industria di armamento. 
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La III tratterà del servizio dei porti, delle concessioni dei demani 
marittimi, della pesca e dei pescatori. 

La IV presiederá alle opere di previdenza e assistenza della gente 
di mare, e all'esecuzione delle leggi e dei regolamenti di carattere 


sociale. 
La relazione che precede il decreto osserva che, mediante la rico- 


stituzione di questo superiore Consiglio, sarà possibile di attuare sol- 
lecitamente una innovazione essenziale nel carattere dell'Amministra- 
zione centrale marittima, senza attendere che la Commissione istituita 
col R. decreto del 15 maggio 1904 abbia condotto a termine il pon- 
deroso cómpito degli studi per la riforma del codice per la Marina 
mercantile. 

Accanto a questa Commissione sorgerà il Consiglio superiore, cho 

verrà non solamente in ausilio di chi sarà a capo di questa grande 
energia nazionale ma, quando esso potrà, dovrà, con sentimento mo- 
derno, pronunciare parole di pace nelle controversie collettive fra tutti 
i lavoratori del mare e dei porti e gl'intraprenditori dei traffici ma- 
rittimi. 
L'azione del Consiglio superiore servirà fin da ora a complemento 
del futuro codice per la Marina mercantile. L’avere poi riordinato 
questo istituto in varie sezioni ne facilita di molto il funzionamento, 
ne affretta i lavori e accresce l'efficacia. 

Ormai l'istituzione è riordinata sovra un salutare programma. I 
suoi effetti pratici dipenderanno dalla buona scelta degli uomini che 


dovranno avervi parte. 


6. Il Consiglio dell'Emigrazione decise, in una recente adunanza, 
di escludere dal servizio di emigrazione alcuni piroscafi antiquati e 
quindi non più idonei. È tempo invero che si crei una nuova flotta 
per questo servizio, che dà esso solo reddito sufficiente all'impiego di 
un cospicuo capitale, come già abbiamo dimostrato. È però necessario 
che la costruzione del nuovo materiale si faccia con ordine e ponde- 
razione, onde non fare elevare i prezzi in paese e conservare il salu- 
tare stimolo della concorrenza. 

Il Consiglio discusso pure la questione del servizio sanitario di 
bordo per parte dei medici militari della R. Marina e rilevando con 
quanto vantaggio dei nostri emigranti fu sinora compiuto questo ser- 
vizio, fece voti perchè l’ istituto del medico militare come R. commis- 


sario venga mantenuto. 
Anche un deputato medico feco la stessa raccomandazione alla 


Camera. 

Da parte loro gli armatori si sono sempre opposti al controllo del 
commissariato módico, che costa L. 390 000 all'anno. reputandolo perlo- 
meno superfluo: essi sostengono che, se desso è stato instituito per 
presiedere all’ igione di bordo, non ha più ragione d'essere, dal momento 
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che il materiale oceanico è stato rinnovato, e se deve studiare le ma- 
lattie tropicali, queste sono ormai sufficientemente conosciute. 


7. I giornali genovesi annunciano essere intervenuto un accordo 
fra le società di navigazione « Italia » e « Navigazione Generale Ita- 
liana ». Base dell'accordo sarebbe stata l'assunzione da parte della N.G. I. 
di un ragguardevole numero di azioni dell’ « Italia ». Le trattative si 
svolsero tra i direttori della « N. G. I.» e il sig. Ballin, amministra- 
tore generale della società « Hamburg-Amerikanische P. A. G. » di cui 
le Italia » è notoriamente una emanazione. Si dice che tra i vantaggi 
(alcuni addirittura « importanti ») che deriverebbero alla «N. G. I.» da que- 
sto accordo, uno dei più degni di nota è quello di eliminare così la forte 
concorrenza che la società « Italia » le faceva nella navigazione di 
cabotaggio. 

Considerata, invero, la cosa da un punto di vista assolutamente 
disinteressato, a noi pare che il paese abbia poco da rallegrarsi di questi 
accordi che per fini privati avvengono con molta frequenza, tra le 
Compagnie nazionali e straniere (perchè straniera doveva considerarsi 
le Italia » finora nell'origine e nella compagine finanziaria e ammini- 
strativa), e che poco profittano agl interessi generali, appunto pel fine 
che si propongono di eliminare la concorrenza e la gara. Ciò impe- 
disco sempre più la creazione di una politica mercantile nazionale, ed 
è in contrasto con gli scopi che a sua volta lo Stato si propone nel 
largire alla propria Marina sussidi, franchigie ed agevolezze. Nel caso 
presente, poi, la società « Amburghese » non avrebbe sacrificato nulla 
dal momento che la sua linea di cabotaggio, fra il Tirreno e l’Adria- 
tico, era semplicemente passiva e non avrebbe potuto esser mantenuta 
un giorno di più. 

Allavvicinarsi delle nuove convenzioni postali marittime è desi- 
derabile che le nostre società di navigazione si tengano quanto più 
possibile libere d'impegni, onde la loro azione non sia paralizzata da 
interessi estranci, ma pronta a convergere verso questo grande inte- 
resse nazionale che consiste nel fare che la nostra Marina possa sop- 
piantare gradatamente nei nostri traffici le Marine estere e non te- 
nersi schiava di esse. Nel caso presente non è la « Generale » che ha 
assorbito l'« Italia > tedesca, è l'a Amburghese » che si è interposta fra 
la « Generale » e le aspirazioni nazionali. 

* Nel breve giro di un mese sono stati varati dai cantieri di Li- 
vorno, Sestri e Ancona tre piroscafi della società « La Veloce », cioè 
Argentina, Ifalia o Brasile, che saranno addetti ben presto al servizio 
di emigrazione, Un altro vapore della stessa società si costruisce a 
Palermo ed ha il bel nome di Zwropa. 

I dati principali di questi piroscafi sono i seguenti: 
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Lunghezza fra le pp. . . . . . . metri 126.50 


Larghezza massima. . . . . . . > 14.60 
Profondità al baglio . . . . . . » 9.20 
Dislocamento . . . . . . . . . tonn. 8200 

70 


Cabine di 1* classe. . . . . . +. num. 
da 60 a 100 


1200 


» di DA » . e e e . . . 
Cuccette di 33 classe . . . . . . num. 


L'apparato motore consta di due macchine a triplice espansione 
della complessiva forza di circa 5000 cavalli, che daranno una velocità di 
16 nodi alle prove e 15 in navigazione. I piroscafi sono muniti di tutti 
gli agi moderni e son costruiti secondo le norme della legge di emi- 
grazione. Gli alloggi son provvisti di ventilaziono e illuminazione 
elettrica, bagni, ecc., e per la conservazione delle vettovaglie e la fab. 
bricazione del ghiaccio hanno completi impianti frigoriferi. 

* Ancho il prospero cantiere di Riva Trigoso della Società Eser- 
cizio Bacini ebbe la sua festa col varo del primo piroseafo del « Llovd 
Italiano » il Florida, Questo piroscafo è una felice ereaziono del tipo 
che gl'Inglesi chiamerebbero intermediate e che meglio si adatta alla 
natura della nostra emigrazione tutta composta di quei braccianti che gli 
Americani dicono con frase scultoria unskilled labour. Ciò non impedisce 
che il Florida e i suoi gemelli in corso di costruzione, Luisiana, In- 
diana, Cordoba e Mendoza sieno, nel loro genere, dei tipi bene studiati 
dal punto di vista del rendimento economico, con la mira precipua di 
giovare alle masse emigratorie, le quali occuperanno le parti migliori 
dei piroscafi, che in altri sono riservate ai passeggieri di prima e di 
seconda classe. Questa idea di piroscafi specializzati pel trasporto degli 
emigranti - i lettori ben ricorderanno - fu prima data dalla nostra 
Rivista e si deve, forse, anche alla nostra propaganda, se finalmente tutti 
i nuovi piroscafi, compresi quelli del « Llovd Italiano », son mossi da 
due eliche, per ovvie ragioni di sicurezza. In questi vapori trovansi 
dormitori bene arieggiati e tutti muniti di finestrini in modo da lasciar 
passare molta luce; vaste passeggiate anche coperte, sale da restaurants, 
tavole da pranzo fisse e mobili, comode e numerose scale, bagni, doccie, 
ecc.; havvi insomma tutto quanto l'igiene e la pratica hanno escogi- 
tato per offrire agli emigranti tutte quelle comodità che fino ad ora 
erano un desiderio. 

Ecco alcuni dati di questi piroscafi: Dislocamento, tonn. 9000: 
stazza lorda, tonn. 5100: due apparati motori di 4500 cavalli, insieme: 
doppio impianto d'illuminazione elettrica, ampie camere frigorifiche 
per le provviste di bordo e per il commercio. 

La capacità in emigranti è di 1500. 

L'attività di questa giovane Società non si ferma a questa inizia- 
tiva; dopo il tipo per la 3% classe, provvederà pure a creare un ma- 
teriale di lusso, per passeggieri di 1% e 2° classe, con nn impronta 
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speciale e tale da soddisfare largamente a tutte le esigenze moderne. 
Per ora sono in costruzione due grandiosi e celeri piroscafi, che ver- 
ranno adibiti a questo servizio, e porteranno i nomi di Principessa 
Mafalda e Principessa Jolanda. Con queste sette unità, che saranno 
pronto gradatamente entro il corrente semestre e il prossimo anno, il 
« Lloyd Italiano » intende svolgere la prima parte del suo programma. 
E tutti quanti sanno valutaro l’importanza di una flotta omogenea di 
questo genere, che eventualmente può passare al servizio ausiliario 
dell’armata, non possono che incoraggiare questa ardita e lodevole 
iniziativa, la quale è guidata da elevate intelligenze. 

* La società di navigazione « Italia » ha testè aggiunto due nuovi 
piroscafi alla sua flotta oceanica: il Siena e il Bologna, il primo co- 
struito in Italia, il secondo in Irlanda. Essi sono gemelli ed hanno le 
seguenti dimensioni: 


Lunghezza fra le pp... . . . . . metri 115.82 
Larghezza fuori ossatura. . . . . . » 14,17 
Altezza di costruzione. . . . . . . » 9.05 
Bolzone del baglio maestro. . . . . > 0.29 


Stazza lorda . . . . . . . . . . tonn. 4700 


L'apparato motore si compone di due macchine indipendenti a tri- 
plice espansione, della complessiva forza indicata di 2600 cavalli ind., 
con che imprimeranno alle navi la velocitá di 13 nodi. 

Ogni piroscafo ha eleganti installazioni per 70 passeggieri di ca- 
bina: la massima parte del corridoio è occupata dalle cuccette di 
1400 emigranti. Questi due bei piroscafi sono già entrati in servizio, 
per Montevideo e Buenos Aires. 


8. Il « Lloyd Austriaco » volge alla decadenza, come tutte le imprese 
marittime che basano la loro esistenza unicamente sull'appoggio finan- 
ziario dello Stato e non sulle risorse naturali del traffico e l’adatta- 
mento del materiale. Nell'ultima relazione del bilancio annuale del- 
- l'azienda, venne in luce una relazione tutt'altro che lieta; il bilancio 
se non presenta perdita, non offre neppure utili di rilievo, perciò nep- 
pure per lo scorso esercizio fu accordato dividendo di sorta. La rela- 
zione mira a gettare la colpa dell'insuccesso sugli oneri del servizio 
postale, e fa intendere che a coprire il disavanzo si richiedano mag- 
giori sussidi; rileva il ribasso dei noli e lo mette in confronto con la 
forte concorrenza; accenna agli effetti deprimenti che la guerra russo- 
giapponese ebbe in Europa, e che fino a poco tempo fa inceppava il 
movimento commerciale coll'Estromo Oriente: in fine mette giustamente 
fra le cause di decadenza la complicata e costosissima amministrazione, 
divisa fra Trieste e Vienna, non che il cattivo funzionamento di alcune 
agenzie. Da ogni parte traspaiono le crepe di un vecchio organismo 
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il quale, se ebbe indubbiamente dei fasti gloriosi in altri tempi, si 
addimostra sempre più inabile ad affrontare le lotte del mare nelle 
presenti condizioni dei traffici. Bisogna pure riflettere che il « Lloyd 
Austriaco », come varie antiche Società postali, va a mano a mano 
perdendo gli scopi che lo avevano fatto sorgere. Da una parte la con- 
correnza delle grandi linee ferroviarie verso il Mar Nero, l'Egeo, e lo 
sviluppo della navigazione danubiana interna e della colonizzazione; 
dall'altra la concorrenza di altre linee di navigazione celerissima, le 
quali, come la « P. € O, », da Brindisi, hanno spostato le antiche vie 
delle corrispondenze fra l'Europa, i paesi levantini, l'Egitto, ece. che 
non molti anni fa si allacciavano al porto di Trieste, 


9. Per ordine del Governo austriaco sono stati compiuti gli studi 

e ordinati i provvedimenti per rendere il porto di Trieste suthciente 
al traftico che sempre aumenta e che subirà un incremento notevolissimo 
quando fra tre anni sarà compiuta la nuova linea ferroviaria, ora in 
costruzione, che allaccerá la città direttamente con Salisburgo. Una 
somma di circa 17 milioni di lire è necessaria pel complemento dei 
lavori già iniziati. Pei nuovi lavori necessari, allargamento delle get- 
tate esistenti e costruziono di nuovo, è stata stabilita una somma di 
33 milioniè mezzo: 3 milioni saranno spesi inoltre per l'arredamento dei 
macchinari del porto. La spesa totale è coperta mediante un prestito 
al 4%. 
Le linee di penetrazione del porto di Trieste saranno spinte ad 
oltranza. La sola linea di congiunzione fra Trieste e Salisburgo costerà 
circa 289 milioni, senza contare i tratti esistenti: Klagenfurth sara 
riunito direttamente con Salisburgo, mentre una linea diretta unirà 
Klagenfurt con Trieste, per Villaco e Gorizia. Altre linee sono in corso 
di studio per la Dalmazia. 

O Parlamento approvò inoltre il programma per lo sviluppo e 
riordinamento della navigazione interna, che importerà una spesa di 
250 milioni. I nuovi canali proposti collegueranno principalmente il 
Danubio coi bacini dell’ Elba, dell’ Oder e della Vistola. 


10. Il fatto più notevole del mese è l'adattamento della grande na- 
vigazione alle comunicazioni fra gli Stati Uniti e le Isole Bermude. 
Queste isola scoperte nel 1527 dagli Spagnuoli furono nel 1609 colo- 
nizzate dagl Inglesi già stabiliti nella Virginia. Ora sono prescelte a 
villeggiatura dai ricchi americani, nessuno dei quali sa rinunciare a 
una dimora di aleune settimano nei sontuosi alberghi che giù vi sono 
stati creati. Questo movimento di viaggiatori di lusso richiamò I atten- 
zione della « Quebec Steamship Co., Limited », la qualo è una Società 
canadese ivi stabilita per sfruttare il commercio dogli Stati Uniti, con 
materiale inglese. La Società feco testè costruire nel cantiere Laing, 
a Sunderland, il magnifico piroscafo Bermudian, che ha la caratteristica 
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di una limitatissima immersione, Infatti. sovra una lunghezza dim. 134.70, 
una larghezza di m. 15.24 e un'altezza di costruzione al ponte di ma- 
novra di m. 11.12, l'immersione in pieno carico non è che di m. 6.25, 
affinchè il piroscafo, che stazza 5530 tonn. possa sicuramente passare 
attraverso gl’ intricati canali e rocciosi banchi che precedono l entrata 
di Port Hamilton. 

Noi rinunciamo a descrivere gli alloggi e le molte comodità ormai 
usuali e quasi uniformi in tutti i piroscafi di lusso. Il Bermudian è 
a profusione illustrato e descritto nella rivista londinese The Syren 
and Shipping, del 28 giugno, diretta dal nostro Carozzi: diremo soltanto 
che l'apparato motore consta di due macchine a triplice espansione, le 
quali imprimono una velocità media superioro a 16 miglia l'ora. 

Nelle recenti prove di 48 ore di continua navigazione, la velocità 
media risultò di nodi 17.75; mentre in una corsa di 4 ore la velocità 
risultò di nodi 18.25. 

Noi due casi l'immersione era 23 centimetri maggiore di quella 
ufficialmente calcolata e convenuta per le prove stesse. 

Il salone da pranzo, posto sul ponte superiore, ha 154 sedie. Il 
numero totale dei passeggieri di classe è di B20. 


MISCELLANEA 


MISCELLANEA. 


Conflitto russo-giapponese — Avvenimenti. 


1° giugno. — La situazione militare nella Manciuria è stazionaria. 
Il Quartier generale dei Russi è sempre a Gu-ciu-ling (Gu-tu-ling) 
sulla ferrovia a 300 chilometri circa da Mukden, e quello dei Giap- 


ponesi a Tie-ling. 
La forza dell’esercito russo è stimata di 300,000 nella Manciuria 


e 50,000 a Vladivostok e zona orientale. 

La dislocazione dell’esercito russo è presso a poco quella indi- 
cata nel mese precedente, non essendo avvenuti spostamenti impor- 
tanti. Le grosse avanguardie si trovano a Kang-ping verso il Liao; 
a Ta-oua sulla strada da Fa-ku-men a Bodune; a Feng-hua nella zona 
della ferrovia; a Kersu sulla Mandarina; ad Hai-lung (Kei-lung) suila 
strada da Sing-king a Kirin. 

La forza dell’esercito giapponese è approssimativamente stimata 
di 450,000 ripartita in sei eserciti, cioè: 

Nogi, col 4° esercito di tre divisioni, ha il grosso a Fa-ku-men 
ed avanguardie verso Kang-ping e Ka-sia; 

Oku, col 2° esercito di quattro divisioni, ha il grosso a Chan- 
tu-ling nella regione della ferrovia, ed avanguardie verso Feng-hua; 

Nozu, col 3° esercito di tre divisioni, ha il grosso a Kai-yuen e 
Tie-ling con avanguardie a Ciu-yu-ku sulla strada mandarina; 

Kuroki, col 1° esercito di tre divisioni, ha il grosso a Fu-cium 
e Za-ru con avanguardie a San-kia-tze; 

Kawamura, col 5° esercito di due divisioni, è dislocato lungo 
la strada del fiume Sungari in posizione poco determinata; 

Hasegava, col 6° esercito di tre divisioni, procede lungo la 
strada costiera e quella della valle del Tumen verso Vladivostok e 
Ninguta. 

Tutta la situazione militare è molto indeterminata. 

Rojestwensky, sulla Biedouny è stato rimorchiato a Sasebo e rico- 
verato all’ospedale. 

Roosevelt conferisce cogli ambasciatori di Russia, Giappone e 


Germania offrendo i suoi buoni uffici per la pace. 
Attentato contro Alfonso XIII e Loubet a Parigi. 
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2 giugno. — Nella Manciuria nulla d'importante. Le solite incur- 
sioni di Mistcenko, nella zona di Kang-ping e Chan-tu-ling. I Russi 
rinforzano l'ala destra. 

Cominciano le pioggie intermittenti. 

L'ammiraglio Enquist, coll'Aurora, Oleg, Yemteug giunge a Ma- 
nilla ove disarma il giorno successivo. 

I Giapponesi lasciano liberi gli ufficiali russi di marina, ma 
questi non credono di giovarsi di tale concessione, e preferiscono 
rimanere prigionieri in Giappone. 

La vertenza anglo-franco-germanica per il Marocco è sempre 
grave. 

La Germania domanda una conferenza che regoli la situazione. 

3 giugno. — La situazione nella Manciuria è sempre stazionaria. 

I Giapponesi si sono fortificati a Chan-tu-ling e costruiscono una 
ferrovia ridotta da Sin-min-tung a Fa-ku-men. 

La situazione interna della Russia, per la disfatta di Tsushima, 
si aggrava rapidamente. Il grido generale è: « Basta così! » 

In Polonia grande giubilo per la disfatta di Tsushima. Il Giap- 
pone è proclamato liberatore della Russia. 

4 giugno. — Nulla d'importante nella Manciuria. I Russi si riti- 
rano al Nord della Corea, Hasegava continua la sua marcia miste- 
riosa lungo il Tumen, e Kawamura quella lungo il Sungari. 

Il potere navale della Russia è ora ridotto alle seguenti navi: 

a) La squadra del Mar Nero: 9 corazzate di vario tipo - 3 in- 
crociatori protetti - 6 cannoniere - 13 controtorpediniere - 20 torpe- 
diniere e la squadra volontaria assai decimata; 

b) La squadra di Vladivostock: 2 incrociatori corazzati - 2 pro- 
tetti - 2 cannoniere - 8 siluranti e 5 sottomarini; 

c) In costruzione più o meno avanzata: 2 grandi corazzate da 
16.300 tonnellate - 2 incrociatori protetti - alcuni incrociatori torpe- 
dinieri e 24 siluranti: 

d) Dispersi: la Czarewich colle siluranti Bezumny, Bezstrazny, 
Bezposhadny a Ciao-tao. L'Askold colla Grossovoi e la Bodry a Shan- 
ghai. Il Diana a Saigon. L'Oleg, l Aurora, il Yemteug a Manilla. Il 
Dnieper, il Terek, il Don e qualche altro incrociatore ausiliario di 
ritorno in Europa. 

Trepov è nominato aggiunto al ministro dell'interno con grandi 
poteri dittatoriali. 

Bouliguin, ministro dell'interno, chiede le dimissioni che non sono 
accordate dallo Czar. 

La terribile rivoluzione avanza a grandi giornate. 

5 giugno. — Le solite piccole fazioni lungo tutta la linea, spe- 
cialmente nella zona di Chan-tu-ling. 

Le zone principali di conflitto sono: Kang-ping alla sinistra; Feng- 
hua e Chan-tu-ling al centro; San-ceng e Ku-ja-tai alla destra. 
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L’esercito giapponese non ha ancora iniziata la grande offensiva. 


E sempre nel periodo di preparazione. 
Togo visita Rojestwensky all'ospedale di Sasebo. 
Il Dnieper affonda presso Hong-Kong il piroscafo inglese Said- 


Kilde (Saide-child) carico di riso e cotone. 
6 giugno. — Forti incursioni di Mistcenko verso Fa-ku-men e 


Chan-tu-ling. 

Oyama rafforza la sua estrema sinistra. 

Mancano notizie delle operazioni conguse verso Zizibar. 

Uriu fa una ricognizione a Wu-sung col Tokiva, Naniva, Taka- 
ciko e 2 siluranti. Si ignora il risultato. 

I delegati degli Zemstvo, in numero di 250, si riuniscono a Mo- 
ska, e deliberano una petizione da presentarsi allo Czar, per chiedere 


la costituzione e la conclusione della pace. 
Grande Consiglio imperiale a Pietroburgo, cui prendono parte 


anche Alexeiew e Gripemberg. 

Roosevelt trasmette ai Governi della Russia e del Giappone la 
Nota diplomatica proponente la sua mediazione per la pace, e la con- 
ferenza dei plenipotenziari. 

Delcassé, ministro francese degli esteri, si dimette per la questione 
del Marocco, che minaccia divenire una Fashoda. 

Rouvier, presidente del Consiglio, assume l’interim degli esteri. 

7 giugno. — I Giapponesi occupano Omoso a 130 chilometri a 
est di Kirin. La notizia merita conferma. È forse una punta di ca- 
valleria di Kawamura. Se l’occupazione fosse fatta con grosse avan- 
guardie la situazione di Linievich sarebbe grave, perchè le sue co- 
municazioni con Vladivostock sarebbero seriamente compromesse. 

Le Cancellerie lavorano per la riuscita della proposta di Roo- 


sevelt. 
Lo Czar riceve l'ambasciatore degli Stati-U niti, che presenta la 


nota diplomatica. Incertezze dello Czar. 

Pietroburgo, dopo l'avvento di Trepov, sembra in istato d'assedio. 

A Berlino, le nozze del Kronprinz colla principessa Cecilia. 

8 giugno. — Nella Manciuria situazione stazionaria. I Russi at- 
tivano la controffensiva al centro, nella zona ferroviaria, ma vengono 
respinti. 

Il Consiglio imperiale decise di mandare subito due Corpi d’eser- 
cito in Oriente, e spendere un miliardo per la ricostruzione della 


flotta. 
Si fanno pratiche presso lo Czar per il ricevimento della rappre- 


sentanza degli Zemstvo. 
Seguono le trattative diplomatiche per la pace. 
9 giugno. — Situazione invariata nella Manciuria. Le pioggie in- 


termittenti hanno peggiorate le comunicazioni. Gli eserciti sono sem- 


pre più vincolati alla ferrovia. 


sat x Ter. 
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Lo Czar accetta ufficialmente i buoni uffici di Roosevelt, ma 
prima di nominare i plenipotenziari desidera conoscere le condizioni 
della pace, che il Giappone non vuole fare conoscere che dopo la 
nomina dei plenipotenziari, muniti di pieni poteri per concludere 
la pace. 

La Norvegia si separa dalla Svezia e proclama ufficialmente la 
sua indipendenza. 

10 giugno. — I Giapponesi iniziano una piccola offensiva anche 
al centro nella zona di Feng-hua e Kersu. I Russi si ritirano. 

Le trattative per la pace sembrano difficili, data la tenacità dei 
Giapponesi nelle loro esigenze e le tergiversazioni della Russia. 

Si vocifera di armistizio, ma i Giapponesi non lo accorderanno 
prima che siano nominati i plenipotenziari. 

Le ipotesi circa le condizioni della pace sono tutte inventive. Il 
Governo giapponese serba la massima segretezza. 

I Giapponesi escludono la conferenza internazionale e vogliono 
trattare direttamente e da soli coi Russi. 

Lo Czar rifiuta, per influenza granducale, di ricevere i rappre- 
sentanti degli Zemstvo. 

11 giugno. — Cominciano le grandi pioggie che ritardano le ope- 
razioni. 

L'offensiva giapponese si estende a tutta la linea, ma è soltanto 
di avanguardie, e procede con prudenza. 

Mistcenko è respinto da Liao-yang-ping e da Hsi-ping, alla estrema 
sinistra giapponese, ad ovest di Kang-ping. 

Al centro i Giapponesi guadagnano qualche posizione verso Kersu 
e Feng-hua. 

Roosevelt riceve la nota russa. 

Rosen, già ministro a Tokio, è nominato ambasciatore russo a 
Washington in sostituzione di Cassini che è nominato ambasciatore 
a Madrid. 

12 giugno. — Pioggie torrenziali, che però non fanno sospendere 
le operazioni. 

I Russi continuano a ritirarsi combattendo. 

Le cattive strade compromettono i rifornimenti dei distaccamenti 
avanzati. 

Il cerchio dei Giapponesi intorno ai Russi comincia a restrin- 
gersi poco a poco. 

Le trattative per la pace procedono lentamente. 

A Varsavia si intensificano le persecuzioni contro gli Ebrei, par- 
rebbe per eccitazione della polizia. Molte vittime. 

13 giugno. — 1 Russi sgombrano Feng-hua. 

I Giapponesi occupano in forza Omoso. Il grosso degli eserciti 
giapponesi è ancora a 250 chilometri da Karbin, e le grosse avan- 
guardie a poco meno di 200, onde poco si spiega l'occupazione di 


» 
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Omoso, a meno che Kawamura sia in contatto tattico con Hasegava, 


il che non risulta. 

Epidemie e dissenteria nell'esercito russo - A Karbin 50.000 fe- 
riti ed infermi. 

Le trattative di pace riguardano la data ed il luogo della riu- 
nione, ma la Russia si dimostra poco sollecita. 

Gli Ebrei si agitano fortemente, perchè i progetti governativi li 


escludono dalla partecipazione politica. 
14 giugno. — Continuano le pioggie torrenziali intermittenti. La 


regione pianeggiata è fangosa fino al ginocchio. 
Il 30° reggimento artiglieria da fortezza e distaccamenti zappatori 


arrivarono a Vladivostock. 

L'aggiramento da Est si sviluppa rapidamente, per le condizioni 
stradali relativamente migliori che nella regione pianeggiata. 

L'imperatore Guglielmo II esercita la sua personale influenza 
presso lo Czar in favore della pace. Le trattative proseguono lenta- 
mente. L’ Inghilterra si astiene dal fare raccomandazioni di modera- 
zione al Giappone. 

La questione del Marocco è sempre grave. L’Inghilterra non è 
favorevole alla conferenza richiesta dal Sultano, ed appoggiata dalla 


Germania. 
15 giugno. — Si combatte sempre ad Hai-lung (Hei-lung) nell'alto 


Hung-ho, ed al centro nella regione di Kersu. 

Mistcenko ha iniziata una nuova grande incursione all'ovest del 
Liao-esteriore nella regione di Liao-vang-ping per riprenderla. 

La conferenza per la pace avrà luogo a Washington e si riunirà 
verso i primi giorni di agosto. I plenipotenziari russi saranno Mu- 
raview, Rosen e De Martens, quelli giapponesi probabilmente Komura, 
Takahira... Ai plenipotenziari saranno aggiunti consulenti militari 
e legali. 

Il granduca Alessio, comandante supremo della Marina, viene 
esonerato dalla carica. Il ministro Avellane pare sia stato sospeso 


dalle funzioni. 
Si vocifera di una spedizione navale dei Giapponesi nel Baltico, 


ma sono fantasie. 
16 giugno. — Mistcenko è battuto a Liao-yang-ping, con perdite 


rilevanti. 

I Giapponesi occupano Su-min-ceng a Pa-mien-ceng nella zona 
di Ta-owa ad ovest di Feng-hua. Parrebbe che anche Nogi abbia ini. 
ziato una forte offensiva. Il centro è sempre stazionario. 

L'ammiraglio Birilev è giunto a Vladivostock, per una inchiesta 
sulla battaglia di Tsushima. 

Grandi scioperi e conflitti colle truppe a Lodz ed Ivanovo. Cen- 
tinaia di morti e feriti. La rivolta riprende vigore. I movimenti 
agrarì si estendono e divengono minacciosi. La mobilitazione dei ri- 
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servisti si compie con grande difficoltà, e con grande opposizione del 
popolo. 

Seguono le trattative per il ricevimento dei rappresentanti degli 
Zemstvo, che chiedono udienza ufficiale allo Czar. Si minaccia l’ostru- 
zionismo amministrativo in caso di rifiuto. 

La questione del Parlamento russo presenta enormi difficoltà per 
le lingue, le razze, le religioni, lo stato di civiltà delle popolazioni. 
I due progetti del De Witte e del Buliguin non incontrano le sim- 
patie dei riformisti e dei rivoluzionari. 

17 giugno. — Continuano le grandi pioggie. Le zone del Liao 
sono inondate. Le operazioni però continuano con attività sorpren- 
dente, lungo la strada di Bodune, per opera di Nogi e Mistcenko. 

Il Terek affonda il piroscafo Ikkona, della « British India Com- 
pany », nella zona di Amoy. La data è incerta. 

Cominciano, anche nella Unione e nell’Inghilterra, le preoccupa- 
zioni per il pericolo gialio. 

Rojestwensky migliora, ma Nebogatov pare sempre grave. 

18 giugno. — Mancano notizie dalla Manciuria, ma la situazione 
di Linievich diviene sempre più critica. 

Il Giappone costruisce navi da guerra per la Cina. Si rende indi. 
pendente dall'estero, anche per le grandi corazzate. 

I Giapponesi emanarono un decreto di espulsione degli Europei 
da Port-Artur. La notizia però è sconfessata dall’ Inghilterra. 

A Varsavia grande dimostrazione di oltre 10,000 Ebrei che pro- 
testano contro la loro esclusione dall'assemblea nazionale. Moska ha 
assunta la direttività del movimento politico e sociale. Pietroburgo 
rimane la cittadella della burocrazia e del militarismo. 

19 giugno. — I Giapponesi attivano l’offensiva anche al centro 
lungo la ferrovia e la Mandarina. Piccole fazioni nella zona di 
Kersu. 

La situazione in questa zona, fra Feng-hua e Kersu, è sempre 
variabile. 

Anche nella zona del Liao la situazione è poco stabile, sebbene 
sembri che Nogi guadagni verso Nord contro Mistcenko. 

Se si esclude l’esercito di Kawamura, la cui dislocazione è molto 
incerta, sebbene si riconfermi l’occupazione di Omoso, tutti gli altri 
eserciti si trovano ancora colle grosse avanguardie a 200 chilometri 
circa da Kirin. 

Lo Czar riceve in forma ufficiale i delegati degli Zemstvo. 

Il presidente della Commissione conte Heyden presenta la peti- 
zione. Discorso del principe Trubetzkoi. - Risposta dello Czar. - Il 
19 giugno è considerato giorno memorabile del rinnovamento del- 
r Impero. 

20 giugno. — I Giapponesi avanzano rapidamente nella Corea, 
anche lungo la strada costiera. Occupano Jong-song a 150 chilometri 


a. 
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Sud di Possiet. I Russi ripiegano verso il Tumen, ove si mantengono 


ancora in forza. 
Combattimento nella zona di Hai-hung (Kei-lung), fra Kuroki e 


Kuropatkin, a circa 200 chilometri Sud di Kirin. Pare fossero impe- 


gnate due divisioni per parte. 
Ukase dello Czar che abolisce il vice-reame di Manciuria ed il 


Comitato per l’estremo Oriente. 

Il discorso dello Czar ai rappresentanti degli Zemstvo ha fatto 
buona impressione, per le promesse di riforme politiche. 

A Tokio prevalgono le tendenze pacifiche, ma si esclude l'armi- 
stizio, ad onta dei buoni uffici di Roosevelt, prima della riunione dei 
plenipotenziari. 

I Giapponesi hanno stabilita amministrazione civile in tutto il 
Liao-tung, e aperte le principali città della Manciuria al commercio 


giapponese, ma non a quello delle altre nazioni. 
21 giugno. — Le notizie russe dal teatro della guerra divengono 


sempre più laconiche ed eleusine. 
I Giapponesi avanzano su tutte le tre linee orientali. Occupano 
Ciun-ciung (Sciu-ceng) lungo la costiera, ed Hai-lung sulla strada di 


Narfolo, lungo il Tumin. 
Il Dnieper, Terek e Rion sono richiamati in Europa con ordine 


di cessare le loro prodezze corsalesche. 

La Russia recede dalle sue pretese di conoscere le condizioni 
della pace volute dal Giappone, ed accorderà ai delegati pieni poteri. 

22 giugno. — Continua l’avanzata generale dei Giapponesi lungo 
tutte le linee, e continuano pure le pioggie torrenziali. 

Il pericolo di isolamento di Wladivostock è sempre più grave. 
Linievich non è più in condizione d’impedirlo. 

Nogi guadagna verso Nord per girare Chan-tung e Gu-tu-ling, le 
due posizioni forti che sono testa occidentale della linea difensiva 
da Chan-tung a Kirin. 

La ritirata da questa linca, troppo esposta e scoperta, su quella 


del Sungari, fra Bodune e Shi-ciui, parrebbe inevitabile ed imperiosa. 
Il Terek affonda il piroscafo danese Principessa Maria nel mare 


della Cina, presso le Anambas. 

Si accentua il malcontento dei riformisti per la variante ufficiale 
al testo del discorso dello Czar, che parrebbe dovuta ai sotterfugi 
burocratici e polizieschi. Sempre la politica dell'inganno e della mi- 


stificazione. 
Persecuzione superstiziosa dei contadini di alcune provincie contro 


i medici, fomentate a scopo rivoluzionario. 
23 giugno. — La preponderanza giapponese si accentua in tutti 


gli scacchieri delle operazioni. I Russi si ritirano. 
La situazione interna della Russia diviene minacciosa. La miseria 


fomenta la rivoluzione. 
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Il pericolo della rivolta militare è sempre più manifesto. 

A Lodz gravissimi conflitti con le truppe, con 300 morti e feriti. 

Tutte le classi prendono parte alla insurrezione, ma specialmente 
i liberi professionisti, gli operai, gli studenti e gli ebrei. Studentesse 
ebree arringano le folle. 

Nel Caucaso e nella Polonia |’ insurrezione è generale. Barricate, 
incendi, saccheggi, bandiere rosse abbrunate... 

Si teme il defezionamento delle truppe. Soltanto i Cosacchi si 
mantengono fedeli e risoluti. 

Il principe Luigi Bonaparte fu nominato governatore del Caucaso, 
con pieni poteri. 

24 giugno. — Mancano notizie dalla Manciuria. 

Si vocifera di morte o suicidio di Kuropatkin, ma la notizia non 
è confermata. 

Varsavia si rende solidale con Lodz. Bombe, barricate, incendi, 
saccheggi, la distruzione feroce e brutale. 

A Lodz, nelle due giornate di conflitti, si ebbero 600 morti. 

È proclamato lo stato d'assedio a Lodz e Varsavia, 

La nomina dei plenipotenziari per la pace non è ancora ufficiale. 

25 giugno. — Malcontento e scoraggiamento nell'esercito russo 
della Manciuria. Linievich rinuncia al suo piano offensivo. 

I Giapponesi continuano ad avanzare su tutta la fronte, ma la 
grande battaglia non è imminente, e probabilmente non si avrà che 
nel caso che falliscano le trattative di pace; ciò che è poco probabile 
data la situazione interna della Russia e i buoni uffici di tutte le po- 
tenze, non esclusa nemmeno I’ Inghilterra. 

A Varsavia e Lodz continuano i terribili conflitti. Furono ese. 
guiti 600 arresti. 

Il movimento agrario, fomentato dalla rivoluzione e dalla miseria 
assume proporzioni allarmanti. Il clero e l’esercito sono impotenti 
a contenerlo. 

26 giugno. — Mancano notizie dalla Manciuria. 

La linea difensiva Kirin, Kuan-tsia, Che-fo, Kuan-ceng, Gu-ciu- 
ling e Chan-tung sembra insufficiente a consentire una temporanea 
resistenza. La ritirata su Karbin diviene imperiosa. 

A Varsavia e Lodz l’autorità militare ha dominato la situazione 
che è però sempre minacciosa. 

È convocato a Moska, per il 18 luglio, il congresso generale dei 
rappresentanti degli Zemstvo e dei Duma. Interverranno non meno 
di mille delegati. 

L'ammiraglio Ito, vincitore dei Cinesi al Ya-lu, visita Rojest- 
wensky. 

27 giugno. — Mancano notizie dalla Manciuria. I Giapponesi ta- 
ciono, ed i Russi sospendono le informazioni. 
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Un trasporto russo è giunto a Diego-Suarez con 337 superstiti 
della battaglia di Tsushima. 

I Giapponesi, a Port-Artur, rigalleggiano la Peresviet, dopo avere 
rigalleggiato il Pallada, il Baesan e forse la Poltava. 

Ad Odessa cominciano i disordini. Sciopero generale. Il movi- 
mento insurrezionale è vastamente organizzato. Le truppe sono insuf- 


ficienti e malfide. 
Lo Czar emana l’ordinanza che chiama sotto le armi 124,000 ri- 


servisti, ma l’ordine è di difficile esecuzione. 
I ferrovieri, nelle provincie della mobilitazione, proclamano lo 


sciopero. 
28 giugno. — Mancano sempre notizie attendibili dalla Man- 


ciuria. 

La Potemkin, nave ammiraglia della squadra del Mar Nero, du- 
rante l’assenza di Ciukuin, recatosi a Pietroburgo, inalbera bandiera 
rossa. Il comandante e gran parte degli ufficiali sono uccisi. Ha luogo 
a bordo un terribile conflitto fra i due partiti dell'equipaggio. Pre- 
valgono i ribelli e gli altri si gettano in mare o si arrendono. La 
corazzata, segufta da due siluranti, si presenta innanzi ad Odessa 
per appoggiare l’insurrezione. Minaccia il bombardamento. 

Gli insorti si impadroniscono del porto. Incendio e saccheggio 
dei magazzini, stabilimenti e di molte navi. 

Si teme che le altre navi della squadra facciano causa comune 
cogli insorti. 

Ora tragica per la Russia. 

29 giugno. — Si hanno vaghi timori sopra parziali defezioni del- 
l’esercito di Manciuria. Mancano notizie attendibili. 

Odessa è sempre in piena rivolta. Si calcolano 120,000 insorti. 
L’incendio divampa liberamente. Gli incendiari impediscono i soc- 
corsi. Il saccheggio è generale. 

La Potemkin ha rifatto carbone e mantiene la città sotto minac- 
cia di bombardamento, già iniziato in parte, d’altronde, contro i pa- 


lazzi e stabilimenti governativi. 
Si combatte per le vie coutro le truppe insufficienti a soffocare 


la ribellione. 
L’ammiraglio Ciukuin è sempre a Pietroburgo. 
Rivolta militare a Libau. I marinai s'impadroniscono dell’Arse- 
nale e fanno causa comune cogli operai. Gli insorti si armano. Pa- 
recchie navi sono affondate. L’arsenale è incendiato. Grandi conflitti 


colle truppe. 
30 giugno. — Mancano notizie dalla Manciuria. 


Lo Czar dimostra ora grande sollecitudine di concludere larmi- 


stizio e la pace. 
La situazione morale dell’esercito di Linievich deve essere scon- 


fortante. 
10 


F 
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Sakarov, ministro della guerra, ha date le dimissioni che furono 
accettate dallo Czar. 

La ribellione militare si estende. Alcune truppe hanno fatto fuoco 
contro i cosacchi. 

A Libau segue la rivolta. 

Ad Odessa tutto brucia. Il porto, la ferrovia, 150 stabilimenti 
sono in fiamme. La situazione accenna a migliorare. 

La Potemkin col trasporto Vecha, che fece causa comune cogli 
insorti, è sempre davanti al porto. 

Parrebbe che anche la corazzata Pobiedonosez abbia fatto ade- 
sione alla rivolta e si trovi ad Odessa. 

L’ammiraglio Krieger, con 5 corazzate ed alquante siluranti, 
giunge nel pomeriggio ad Odessa. Parlamenta colla Potemkin e quindi 
si allontana dirigendosi a Sebastopoli. 

Notizie contradittorie sulla resa della Potemkin. 

È però accertato che la Potemkin rimase ad Odessa, forse con 
nuovo equipaggio, sebbene la cosa sia incomprensibile. 

A Kronstatd, Kolpino, Revel e nei cantieri della Neva gli ope- 
rai cessano dal lavoro. Si prepara |’ insurrezione. Per ora nulla di 
grave. 

Grandi scioperi ferroviari. La mobilitazione sospesa. 

Si hanno grandi timori a Pietroburgo per la situazione a Kron- 
stad, che domina coi suoi cannoni la capitale. 

Il Governo teme che il congresso del 18 luglio che avrà luogo a 
Moska si risolva in un colpo di Stato. 


Torino, 3 luglio 1905, 


D. Boxamico. 


La crociera del comandante Galindez alla ricerca del dott. Charcot 
(1904 1905). 


Allorquando, in Europa ed in America, si manifestarono i primi dubbi 
sulla perdita della spedizione antartica del Francais, comandata dal 
dott. Charcot, il Governo della Repubblica Argentina ritenne opportuno 
inviarne alla ricerca quella medesima nave, la Cruguay, che, giusta 
un anno prima (decembre 1903) rientrava a Buenos Aires dopo aver 
felicemente compiuto il salvataggio del dott. Nordenskjöld, sulle coste 
occidentali dell'isola Snow-Hill, ed in traccia del quale era appunto 
partito il dott. Charcot. ! 


.! Per la prima crociera della Uruguay vegga il lettore quanto fu da 
noi scritto sulla Rivista Marittima dell aprile 1: 


e a 
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E poichè questa seconda crociera della Uruguay presenta, come 
la prima, un notevole interesse geografico, così credo util cosa offrirne 
un rapido cenno, valendomi di quanto hanno scritto in proposito il 
Mossman, membro della spedizione antartica della Scofía e lo stesso 
comandanle Ismael F. Galindez. ! 

La Uruguay salpava dunque da Buenos-Aires il 10 dicembre 1901, 
diretta prima alle Orcadi Australi (Laurie Island - Scotia Bay onde 
ricondurre in patria i meteorologisti che la Scotia aveva ivi lasciati e 
quelli della stazione scientifica Argentina - di recente installata - e 
quindi alle varie località ove il dott. Charcot aveva prestabilito di 
lasciar traccie del suo passaggio. 

Dopo aver imbarcato ad Ushuaia (canale Beagle) carbone ed acqua, 
la nave volgeva direttamente a sud ed il 30 dicembre, in 58° 30 di lati- 
tudine sud e 51° 16’ di longitudine ovest ( Greenw.). incontrava i primi 
ghiacci galleggianti uno dei quali. di forma piramidale, misurava oltre 
un miglio di lunghezza e 50 metri di altezza. Il giorno seguente, sulle 
prime ore del mattino, avvistava l'isola Laurie, la più orientale 
del gruppo delle Orcadi Australi e nel pomeriggio gettava l’àncora in 
un comodo seno situato sulle coste settentrionali, in fondo alla grande 
Baia Jessie ed al quale fu dato appunto il nome di Uruguay. 

Appena i membri della missione antartica scozzese, fra i quali il 
Mossman, e quelli della stazione Argentina salirono a bordo, venne 
cominciato lo scarico del materiale scientifico supplettivo per il prose- 
guimento delle osservazioni magnetiche, del pendolo e meteorologiche 
durante il venturo anno, sotto la direzione di un nuovo nucleo di 
giovani scienziati argentini. 

Compiuto ciò, sulla sera del 1° gennaio 1905 la Uruguay salpava, 
approfittando di una schiarita e di una temporanea dislocazione del 
pack, volgendosi direttamente alle Shetland del Sud ed allo Stretto de 
Gerlache ove,a quanto lasciò seritto nel suo programma, il dott. Charcot 
avrebbe alzati alcuni cairn racchiudenti notizie del Français o special- 
mente sulla rotta che, via via, avrebbe avuto intenzione di seguire. 

Sul mattino del 7 gennaio, dopo aver dovuto più volte lottare 
con gli ostacoli di un pack alla deriva, la Cragiuay avvistava le Shet- 
land del Sud, d'inesprimibile desolata ed inospitale apparenza; nel po- 
meriggio doppiava il capo Melville (estremità orientale dell’isola del Re 
Giorgio), calcolandone la precisa giacitura; riconosceva la inesistenza 
dell’isola Middle. affermata dal Nordenskjöld nel novembre del 1902 2 


1Vedi: The Scottish. Geogr. Magazine, num. 3, 1905, Edimburgh; e: 
Boletin del Centro Naval, num. 255, 1905, Buenos-Aires, 

2 Il Galindez, veramente, non esclude ancora la esistenza di quest’ isola, 
poichè opina che, data l'altitudine sua. 930 metri circa (carta dell’ Am- 
miragliato inglese n. 3205), non era possibile scambiarsi con un iceberg, e 
che quindi potrebbe giacere alquanto più verso terra ove si considerino 
anche, le difettose osservazioni astronomiche dei primi balenieri ai quali 


devesi, senza dubbio, la scoperta. 
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o nella mattina seguente ancorava nel porto-cratere dell'isola Dece- 
ption, in 62° 56' di latitudine sud e 60° 40’ di longitudine ovest. 

Quest’ isola o « guscio d' isola » (shell of an island, come la chiama 
il Mossman) è senza dubbio una delle più caratteristiche produzioni 
della natura. È di forma anulare, di 30 miglia di periferia; dalle coste 
esterne perfettamente a perpendicolo (250 metri, circa, in media), rac- 
chiudente un vasto bacino ellittico - Porto Foster ~ di oltre cinque 
miglia di diametro e profondo circa 180 metri, ed al quale si accede 
per mezzo di un angusto canale (larghezza massima 170 metri) che si 
apre sulle coste sud-est (Foster Sound). È di origine vulcanica - anzi 
la si può credere un vulcano invaso dalle acque - ed oltre agli enormi 
strati, gli uni agli altri sovrapposti, dilave, pomici, di ceneri e di basalto, 
vi si notano numerose sorgenti solforose, indicanti una temperatura 
media di 190° 4” Fahr. 

L'isola, scoperta da una flottiglia di baleniere al comando del Pendle- 
ton (1822) fu esplorata dal cap. H Foster, nel 1829, soggiornandovi circa 
due mesi - gennaio-febbraio - onde potervi compiere la prima ed una 
delle più importanti serie di osservazioni pendulari e magnetiche in 
alta latitudine australe. Nel 1839 fu visitata dal Johnson della squadra 
del Wilkes, nel 1840 dal Dumont d'Urville, nel 1842 dal baleniere 
Smiley. e nel 1902, il capitano Larsen, dell Antarctic, diretto a Snow-Hill 
per raccogliere i membri della spedizione svedese del Nordenskjöld. 
tentò di visitarla, ma ne fu impedito dal pack che sbarrava completa- 
mente, e per duo miglia di distanza, il fronte dell’ angusto canale. Solo 
al comandante Galindez, dopo 63 anni dalla sommaria visita dello 
Smiley e 76 da quella del Foster, era data la fortuna di studiare, sotto 
un punto di vista più moderno, tale interessante località e riconoscerne 
gli avvenuti mutamenti geofisici. 

Infatti. come può scorgersi dallo schizzo cartografico che correda 
le due pubblicazioni sovra citate, il Pendulum Cove di Foster è del 
tutto modificato e ciò in seguito alla colmatura del fondo dovuto forse 
ai depositi detritici commisti alle acque che i vicini ghiacciai hanno in 
esso convogliati. 

Dell'antico seno non è rimasta, così, che una debole traccia nella 
presenza di un minuscolo lago d'acqua dolce che ne occupa la estre- 
mità meridionale, dovuto probabilmente al temporaneo scioglimento 
delle nevi. Può anche darsi che la origine di questo mutamento ra- 
dicale nella topografia del Pendulum Cove debba ricercarsi nelle con- 
dizioni di quella latente attività vulcanica che domina nell isola, oc- 
casionando così o una generale oscillazione positiva del suolo od un 
notevole accumulamento di deiezioni crateriche. 

Una serie di scandagli compiuta dagli ufficiali della Uruguay hanno 
appunto dimostrato che il fondo sul fronte dell’attuale seno è di molto 
inferiore a quello osservato dal Foster nel 1829-30 (da 50 m. circa 
a 32 m., e cioè 18 metri di differenza). 
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Non avendo vintracciata aleuna notizia del Francais, la missione 
argentina salpò dall Isola Deception il giorno 9, diretta verso lo Stretto 
de Gerlache, dopo aver elevato un cairn sulle alture che chiudono a 
sud l'attuale Pendulum Cove (a 80 m.). 

Riconosciuta la esattezza dei rilievi topografici ed idrografici com- 
piuti dal comandante della Belgica e V inesattezza della carta dell’ Am- 
miragliato inglese n. 3205 a proposito delle Roccie Austin, Roccio Fa- 
rewell e quelle del North Foreland, il capitano Galíndez avvistava, 
il giorno seguente, l Isola Wiencke, méta ultima delle ricerche, sullo 
sbocco meridionale dello Stretto de Gerlache. 

Ne fu lentamente costeggiato tutto il lembo orientale osservan- 
done, con la massima attenzione, tutte le anfrattuosità della costa, ma 
del D". Charcot non fu possibile trovar la menoma traccia. ! Si 
tentò visitarne il lembo occidentale, quello cioè che guarda l’ angusto 
Stretto Neumayer, ma i ghiacci erano così compatti che la Uruguay 
non potè aprirvisi il passo. Fu deciso quindi il ritorno, dopo aver toccato 
il 64° 57’ di latit. sud in 63% 40’ di long. ovest - la più alta latitudine 
australe che mai, prima d'ora, abbia raggiunta una nave argentina - 
ed alle ore 3 pom. del giorno 11 la nave doppiava l'isola Smith, la 
più occidentale delle Shetland del Sud. perdendola di vista sulle prime 


ore della sera. 
Il giorno 12 drizzava la prora su Capo Horn gettando l ancora 


ad Ushuaia dopo soli 5 giorni di navigazione. 

Il 22 toccava Punta Arenas e US febbraio 1905 rientrava a Buenos. 
Aires, avendo compiuta così una crociera notevolmente interessante, 
sia sotto il punto di vista geografico che idrografico, e avendo per- 
corse, in meno di due mesi (10 decembre 1904 - 8 febbraio 1905), ben 
GIS miglia marine attraverso acque pochissimo note e di assai diffi- 


cile navigazione. 
A. FAUSTINI. 


Il brevetto americano Marconi. 


Voci contradittoric sono state diffuse dalla stampa circa i risultati 
delle contestazioni del brevetto fra la « Marconi Wireless Telegraph Co, » 
americana e la «De Forest Wireless Telegraph Co.,» senza che i lettori 
abbiano potuto avere chiara visione dei punti sui quali la vertenza si 
è svolta davanti la « United States Cirenit Court ». 


1 Il cap. Galindez si rammarica di non aver potuto compiere favo- 
revolmente la seconda parte della missione affidatagli (la ricerca cioè dello 
Charcot), e ciò all'infuori della sua volontà, osservando, con giustezza, 
che lo scienziato francese assicurò in modo troppo reciso di dar notizie 
di sé o sull’ Isola Deception o sull’ Isola Wieneko, mentre in realtá non 


lo fece. 
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E con l'interesse che la vittoria d'oltremare del genio italiano rende 
più intensa dopo il verdetto del Iudge Towsend, riportiamo dall’ £lec- 
trician di Londra un sommario delle opinioni espresse e della sentenza 
emanata. 

L'azione giudiziaria fu intentata dalla Compagnia Marconi che di- 
chiarò violazione del brevetto americano n. 11913 del 4 giugno 1901, 
ch'era un'emanazione della patente originale americana n. 586 193 del 
13 luglio 1897. 

Il brevetto corrisponde in sostanza a quello inglese del 1896, ma 
gli articoli sono più completi e numerosi, Gli articoli dei brevetti sono 
24, deseriventi l'adozione successiva e la specificazione dei vari dispo- 
sitivi ed apparecchi usati per la trasmissione e ricezione. 

A fine di emettere un giudizio esatto, furono esaminati fin dai 
primi lavori di Dolbear, Edison, Kitsee e le pubblicazioni di Crookes, 
Lodge, e Popoff, dai quali risulta che gl’ istrumenti trasmettitori e rice- 
vitori sono comuni ai diversi sistemi, da Dolbear nel 1882 a Popoff 
nel 1895. 

L’ interruttore Morse si trova nei primi apparecchi su citati: lo- 
scillatore inventato da Hertz è descritto nelle pubblicazioni di Lodge 
e di Popoff; il coherer di Branly del 1891, « un contatto imperfetto 
fatto Vun tubo con limatura » è elaboratamente descritto nella confe- 
renza di Lodge e fu utilizzato da Popoff nei suoi esperimenti. Final- 
mente le bobine di induzione sono illustrate e descritte da Popoff, e 
così Puso di conduttori isolati e sospesi fu mostrato da Dolbear, Edison 
e Kitsee. 

La difesa aveva arguito che queste scoperte primitive e l’ imper- 
fetta applicazione degli apparati di Marconi prima del 1888-89, pri- 
vano il brevetto originale di ogni carattere di novità, eccetto nella 
parte riguardante le modifiche e i miglioramenti apportati alle varie 
parti del sistema primitivo esistente. Ma la Corte ha ritenuto infon- 
dato tutto ciò, e ammette che i fatti attuali servono a dimostrare Palta 
supremazia dell’abilità inventiva di Marconi, siccome nessun altro si- 
stema erasi mostrato più perfetto nella concezione e nell'applicazione 
agli usi del commercio. 

L'esatta contribuzione di Marconi nell'arte della telegrafia senza 
fili è dimostrata come segue: « Maxwell e Crookes promulgarono la 
teoria delle oscillazioni elettriche per mezzo di una scarica oscillante; 
Hertz produsse queste oscillazioni descrivendo le loro caratteristiche; 
Lodge e Popoff immaginarono degli apparati, limitati a esperimenti 
locali di lettura e rivelamento delle vibrazioni elettriche, come le os- 
servazioni di scariche atmosferiche, 

Marconi intuì la possibilità di rendere pratica la scoperta, trasfor- 
mando le oscillazioni in segnali definiti, e apportando tali modifiche 
agli apparati in uso, da rendere possibili le comunicazioni per gli usi 
del commercio. Ora, se un inventore, nell'esercizio di una facoltà pro- 
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pria, discerne e svela le difficoltà, ne stima le loro proporzioni, supe- 
randole con un apparecchio, il quale, per la costruzione e l'adattamento 
dei suoi meccanismi, dimostra un nuovo e originale disegno, allora per 
la contribuzione dell'idea essenziale nei modelli tangibili, egli ha in- 
ventato un nuovo istrumento e il monopolio del suo brevetto sarà 
sostenuto ». 

Una parte considerevole del dibattimento fu dedicata alla discus 
sione sui conduttori isolanti, applicando detto termine al filo aereo, o 
etereo, o antenna. La Corte ritenne che, ponderando l'argomento, 
sembra ne risulti favorita la disputa del querelante, intesa ad assi- 
curare al Marconi la priorità dell’ isolamento, fatto allo seopo di dimi- 
nuire lo smorzamento delle oscillazioni e di accrescere la distanza di 
trasmissione, per l'aumento di capacità rispetto alla terra. Ma qua- 
lunque sia l’interpretazione sulla questione dell’ isolamento, P infra- 
zione della Compagnia De Forest rimane determinata dal fatto che 
l invenzione di Marconi è di un carattere assolutamente primario, e 
come tale, deve godere la priorità in un ampio circolo di particolari, 
a fine di impedire l'appropriazione della sostanza dell’ invenzione per 
scoperta di un particolare derivante da un semplice caso fortuito. Gli 
articoli incriminati del brevetto erano quelli coi numeri 1, 3, 5, 7, 8, 10, 24. 

Il giudice credette non potersi dar torto alla difesa riguardo agli 
articoli 1, 8, 10, avendo riguardo ai limiti imposti sul coherer Marconi 
dalle pubblicazioni di Branly, Popoff e Lodge, e non potendosi rite- 
nere esteso, nel più ampio senso della parola, il diritto di brevetto per 
qualunque altra forma di contatto imperfetto che non fosse descritto 
dagli articoli; per l'art. 24, riferentesi alle varie tonalità per l'accordo 
fra conduttori, non vi era ovidenza che la difesa avesse usato sistemi 
di tal genere. 

La Corte ha condannato la Compagnia De Forest. per le inerimi- 
nazioni inerenti agli articoli 3 e 5, al pagamento delle spese, accor- 
dando ai querelanti la rifusione di una metà di esse. La difesa non 
ha creduto appellarsi dopo la sentenza del giudice Towsend, e la Com- 
pagnia De Forest si è limitata a far sapere che l'apparato il quale 
infrangeva gli articoli 3 e 5 del brevetto, non è più stato usato nel- 


l’ultimo periodo di duo anni e mozzo. 
V. LEONE. 


Regolamento germanico per Pnso della telegrafia senza fili. 


Riportiamo dall’Electricran di Londra il regolamento germanico 
per l’uso della telegrafia senza fili, andato in vigore nello scorso mese 
di giugno. 

Il primo articolo stabilisce i requisiti di una « stazione costiera »; 
le navi ancorate permanentemente (sh/p-dight) sono pure incluse sotto 


a 
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la definizione di « stazioni costiere » e non sotto quella di stazione di 
nave ». La designazione di « nerogramma » è stabilita per i dispacci 
trasmessi per mezzo della telegrafia senza fili. 

Lo regole pel servizio internazionale, come furono esaminate in 
Londra nel 1993, ed il Codice telegrafico del Governo germanico, ri- 
guardanti i telegrammi sottomarini, sono da applicarsi alla telegrafia 
senza fili attraverso il mare, senza che sinno modificati da alcuna delle 
presenti regole speciali. Lo scambio di nerogrammi colla rote telegrafica 
governativa deve essere in accordo colle regole pei telegrammi sotto- 
marini, ed i messaggi possono essere seritti in qualunque lingua per- 
messa dalle regole del servizio internazionale sopradetto. 

L'articolo secondo definisce lo scopo delle regole presenti. Esse 
si applicano alle comunicazioni radiotelegratiche da e per le pubbliche 
stazioni costiere germaniche definite come sopra. 

Le stazioni sopra fari galleggianti normalmente comunicano solo 
con una data stazione costiera. Esse possono ricevere, tanto telegrammi 
privati, come ufficiali, sia di uscita che di entrata, indirizzati all'equi- 
paggio delle navi, © possono ricevere messaggi o segnali da navi con 
sistemi differenti dai radiotolegrafici. Non possono, però, comunicare 
con navi per mezzo del telegrafo senza fili, eccetto in caso di necessità. 

La presente regola deve essere pure seguita dalle stazioni costiere 
che non sono stazioni pubbliche costiere e anche, per quanto è possi- 
bile, da navi viaggianti sotto la bandiera germanica, quando comuni: 
cano con un'altra. 

L'articolo terzo prescrive che le stazioni costiere dell’ Ammiragliato 
germanico siano pronte ad agire in qualunque ora del giorno o della 
notte, eccetto quando le operazioni sono state sospese per esigenza di 
servizio, per manovre, o per altri propositi. Esse trasmetteranno con 
una lunghezza dionda di 365 metri: il raggio d'azione per le comuni- 
cazioni con stazioni simili risulterà di 200 chilometri e quello con una 
nave avente 30 metri d'altezza d'alberata, di 120 chilometri, in con- 
dizioni normali di tempo. 

L'articolo quarto stabilisce l'uso dell'ordinario alfabeto Morse, in- 
sieme ai seguenti segnali aggiunti: 

———— che significa: « Cessa la trasmissione » 

(segnale di riposo) 

Lie TT... * Segnale di pericolo ». Questo verrà emesso e 
ripetuto da una nave in pericolo fino a che tutte le altre stazioni ab- 
biano interrotte le loro comunicazioni. 

ee — — — « Segnale di chiamata ». Esso verrà ripetuto dalle 
navi in alto mare, facendolo seguire dal nominativo della nave. Le 
stazioni costiere risponderanno con la parola « hier » (qui) seguita dal 
loro nomo. 

Gli aerogrammi sono classificati nel seguente ordine: 

1°, Telegrammi di Stato. 2°. Telegrammi di servizio, 3°, Tolo- 
grammi privati urgenti. 4°. Telegrammi privati ordinari. Solo i mes- 
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saggi di naví in pericolo hanuo la precedenza sui su citati. Se il se- 
gnale di pericolo non è seguito dal nome del destinatario, ogni sta- 
zione che riceve il segnalo ne accuserá la ricezione. 

È dovere delle stazioni pubbliche costiere di scambiare messaggi 
per mezzo di telegrafo senza fili, con le stazioni di navi, entro il loro 
circolo massimo. La prima nave alla quale verrà trasmesso di prefe- 
renza, dev'essere quella che lascerà per prima la zona di intelligibile 
comunicazione, avendo riguardo alla sua posizione, rotta e velocità. 

Una nave può comunicare solamente con la stazione costiera più 
vicina ad essa, salvo il caso in cui ciò le sia impedito per ragioni 
estranee al servizio. Una nave non deve chiamare una stazione costiera 
fino a che non trovasi nel circolo di accertata azione della stazione, 
Questo circolo deve essere valutato ai 3/, del raggio massimo in cui 
la stazione costiera può comunicare colla nave. 

Ogni nave deve impiegere la lunghezza d'onda che risulta più 
prossima a quella della stazione costiera. 

Qualunque stazione, sia a bordo che a terra, prima di iniziare una 
trasmissione, si deve accertare per mezzo dei suoi istrumenti sensibili 
(o, se non ne ha, con gli apparecchi ricevitori nelle migliori condizioni 
di sensibilità), se vi sono comunicazioni estranee, nel qual caso essa 
deve attendere che siano cessate. Tutte le stazioni devono lavorare coi 
loro apparecchi di trasmissione, colla minima lunghezza di scintilla 


richiesta. 
» (cessa la trasmissione) 


Ricevendo il segnale « — — — — — — 
da una stazione costiera, le navi devono cessare immediatamente la 


trasmissione e riprenderla dopo il segnale di avviso della stazione co- 
stiera. Il segnale suddetto può essere fatto solo dalle stazioni costiere. 

Se alla chiamata da una nave, non giunge risposta dalla stazione 
costiera, la nave può ripetere la chiamata tre volte ad un intervallo 
non minore di cinque minuti fra ciascuna di esse: se alla quarta chia. 
mata non vi è risposta, la nave deve cessare di trasmettere e può chia- 
mare ancora la stazione dopo un intervallo di un'ora. 

Gli indirizzi dei telegrammi diretti alle navi in navigazione, de- 
vono portare il nome del destinatario, il nome della stazione costiera 
per mezzo della quale il telegramma deve essere trasmesso, il nome 
della nave, oppure il suo numero ufficiale, e la nazionalità della navo. 
I telegrammi ricevuti da navi in mare saranno cominciati col nome 
della stazione costiera, come ufficio di trasmissione, e dopo vi sarà ag- 
giunto il nome della nave. 

La trasmissione degli aerogrammi indirizzati alle navi è fatta sol- 
tanto dal momento in cui esse chiamano la stazione, passando nel suo 
raggio d'azione, e solamente pel tempo in cui la nave è entro il cir- 


colo della stazione costiera. 
Se la nave alla quale è diretto un messaggio senza fili resta fuori 


dalla zona di trasmissione per il periodo indicato dallo speditore del 
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dispaccio o per i 29 giorni seguenti, ne sarà data notifica allo spedi- 
tore, a richiesta del quale il telegramma può esser conservato per la 
trasmissione per un ulteriore periodo di 30 giorni. 

In aggiunta alla tassa ordinaria, una tassa supplementare di 80 
pfenning (centesimi di Mark) sarà pagata per ogni aerogramma, dallo 
speditore se il telegramma è mandato ad una nave, e dal ricevente 
se è spedito da bordo di una nave. 

Per le comunicazioni fra navi e stazioni costiere saranno seguite 
le seguenti norme: 

Una nave la quale chiama una stazione, deve cominciare col se- 
gnale di chiamata e con tre appelli alla stazione, seguiti dalla lettera 
V (von) e dal proprio nome o nominativo. La stazione costiera risponde 
facendo successivamente il segnale di chiamata, il nome del bastimento, 
la lettera V ed il proprio nominativo. Questo è seguito da —.—, es 
sendo la stazione costiera pronta a ricevere; o dal segnale di aspettare 
.—... seguito dal numero dei minuti di indugio probabile, e, se desso 
eccede i dieci minuti, dalla ragione di quell’ indugio. Se la stazione ha 
dato il segnale di attendere, la nave deve aspettare una ulteriore 
chiamata. 

La nave deve cominciare il suo telegramma per mezzo di una 
delle seguenti istruzioni: s, ss, a, 4, indicanti rispettivamente un tele- 
gramma di Stato, telegramma di transito, dispaccio di servizio, tele- 
gramma privato urgente, Seguirà il nome della destinazione, V o de, 
il nome della nave, il numero del telegramma, il numero delle parole 
e l'indicazione d'ora e minuti, di giorno e mese. Dopo ciò vengono 
trasmesse le istruzioni supplementari, l'indirizzo, il testo e la firma del 
dispaccio, 

L'articolo quinto dà la lista dei nominativi delle stazioni costiere 
germaniche e delle navi mercantili: 


a) STAZIONI PUBBLICHE COSTIERE 


1% RIANXO: e e e e a e RA 
2°; ELECO. 4. dc Rs RR 
3°. Marienleuchte . oo... 0.0.0.2. . 2. Amr 
a Ue... & A ee ee AOE 
9%, Heligoland . . . . . . . wD ARI 
O, CURNTAVONS. ac, ae Se a a REN 
(°. Borkum lighthouse . . . . 0. - . . +4 dmn 
8°. Borkumriff lightship. . . . . . . . . fbr 


STAZIONI COSTIERE LIMITATE AL PUBBLICO 


1°. Bremerhaven Lloydhalle . . . . . . .Kk0h 
2°. Weser Lightship. . . .......fuf 
3°, Elbe I. Lightship. . . ef 
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NAVI MERCANTILI 


1°. Kaiser Wilhelm der 
Grosse. . . . . North German Lloyd d ku 
2°. Kronprinz Wilhelm. idem dkp 
dh m 


8°, Kaiser Wilhelm IL. idem 
4°, Deutschland . . . Hamburg American ddl 
5°, Moltke... . + idem dam 
6°. Bllicher. . . . . idem dd db 
7°. Konig Albert. . . idem dka 
8°. Meteor o... idem dmr 
9°. Cap Ortegal.. . . Hamburg S. American d co 
idem deb 


10°. Cap Blanco . . . 
. Kiel Korsúr dpa 


11°. Prinz Adalbert . 
12. Prinz Sigismund . idem d ps 
13°. Prinz Waldemar . idem d pur 


V. LEONE. 


Le valli sottomarine. 


Fra i diversi lavori che implica lo stabilimento della occanografia 
- scienza ancora giovanissima - ve ne è uno che, per quanto monotono 
e fastidioso sia, presenta un interesse tutto particolare. Noi vogliamo 
parlare della lavorazione delle carte del rilievo sottomarino, e dei mul- 
tipli scandagli i quali forniscono i dati necessari a questo lavoro. 
Giacchè l'interesse è doppio: scientifico e pratico. 

Dal punto di vista scientifico, è assai desiderabile conoscere la 
conformazione del rilievo sottomarino per ispiegare diversi fatti e certe 
leggi oceanografiche: in pratica, per la navigazione, per la posa dei nervi 
del nostro pianeta - le gomene sottomarine, - la conoscenza delle pro- 
fondità e delle loro variazioni e del rilievo sottomarino è indispensa- 
bile. Di modo che, ogni giorno si lavora per renderla più precisa. 
Or noi vorremmo trarre l'attenzione dei lettori su qualche fatto cu- 
riosissimo, d'ordine scientifico, che fu posto in luce dalle ricerche d'or- 
dine pratico alle quali fu fatta allusione. 

Quindici o diciotto anni or sono, la gomena che unisce Payta, nel 
Perù, a Sant’ Elena, nell’ Equatore, funzionava nel modo più irrego- 
lare. Ogni anno, in aprile o in marzo, si rompeva, e regolarmente ciò 
avveniva nei medesimi luoghi, a 10 miglia ad ovest del piccolo porto 
di Talara. Nel 1891, quando I’ incidente preveduto si riprodusse, fu spe- 
dito un piccolo piroscafo per apportarvi le riparazioni necessarie. Il 
capo servizio, il capitano Lugar, dopo aver ripescati, con gli usuali 
procedimenti, i due capi, li esaminò attentamente e constató, con sor- 
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presa, ch'ossi erano circondati di fango e di argilla, che i fili erano 
nudi e molti lucenti, come se fossero stati un poco prima vigorosamente 
sfregati; constató che la gomena, nel suo assieme, era appiattita e che, 
presso alla superfice della rottura, tutto faceva supporre che fosse stata 
fortemente torta, piegata, stirata e, in modo generale, malmenata. Qualche 
forza esteriore, certo, attivissima e violenta aveva agito sulla gomena: 
e ciò parve sorprendente. giacchè il mare in quei paraggi è di solito 
calmo.- La gomena fu riparata, ma invece di essere ancora immersa nel 
medesimo luogo, fu gettata un po’ più al largo, dove le acque si sup- 
poneva fossero più tranquille. 

Verso la fine di marzo del 1892, non di meno, la gomena era di 
nuovo rotta, e nel medesimo punto. Il capitano Lugar fu ancora spe- 
dito a ripararla. Egli eseguì la riparazione, facendo nello stesso tempo 
una serie di scandagli i quali gli rivelarono che la rottura si era pro- 
dotta nel fondo d'una specie di valle sottomarina avente il suo punto 
più elevato presso Talara, e che scendeva al largo, a quindici o diciotto 
chilometri di distanza. La composiziono del fondo di quella valle era 
‘affatto diversa da quella delle pareti incassanti o della pianura più 
lontana. 

Questa volta, la gomena fu immersa più ad ovest e ad una maggiore 
profondità. « Eccone per un anno!» si disse l'ingegnere, che l'espe- 
rienza aveva fatto filosofo. Egli ripartì per Callao, dove giunse il primo 
aprile. Ma prima che egli avesse gettata l'ancora, fu informato che la 
gomena indeboliva sensibilmente. E ciò era così vero - non ostante la 
data - che qualche ora più tardi non passava più nulla. Fatte le prove 
d'uso. fu scoperto che la rottura si eva prodotta ancora nel medesimo 
luogo, E questa volta pure la gomena fu trovata svestita, sfregata, lu- 
cente, [I lavorio distruttore era stato compiuto in meno di cinque giorni. 
Il male fu riparato, e la gomena fu immersa, questa volta, a una die- 
cina di chilometri a ovest, senza che gl'ineidenti si ripetessero, come 
ci assicura H. Benest, da cui abbiamo tratto questi particolari. ! 

La causa di questi incidenti sembra ora conosciuta per il fatto, 
rilevato dagli indigeni, che alcuni canotti e alenni remi perduti nella 
catena dei laghi che si trovano nelle montagne, dietro Talara, furono 
sovente ricuperati in mare, nei paraggi di Talara. Questi laghi non 
danno nascimento a nessun fiume; ma nel fianeo della montagna esiste 
una cavità da cui l'acqua sfugge. Essa passa per delle gallerie sotter- 
‘ance che si inseguono fin sotto il mare, dove sboccano a qualche di- 
stanza dalla costa, seavando il letto oceanico e ereandovi una valle. 
Fu in questa valle appunto che la gomena fu ogni volta rotta. Da ciò 
si comprende facilmente che la corrente d'acqua dolce, fornita dai 
laghi a una grande altezza sopra il mare, è assai violenta. Questa cor- 


1 Submarine gullies, river outlets and fresh-water escapes beneath the 
sea-level (The Geographical Journal, ottobre 1899, pag. 394). 
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rente trascinava con sè dei ciottoli che colpivano la gomena, e la sve- 
stivano e la laceravano, spostandola, cacciandola verso il fondo della 
valle. E allora si concepisce benissimo che questi accidenti cessano di 
prodursi, quando la gomena è immorsa a grande distanza dalla costa, 
dove la valle sottomarina è più larga e dove la corrente d'acqua dolce 
ha meno impetuosità. E si spiega pure perchè questi accidenti si pro- 
ducono in special modo in marzo e in aprile, giacchè questa è la sta- 
gione delle grandi pioggie nelle Cordigliere, la stagione in cui i laghi 
conseguentemente scaricano più acqua. 

La medesima avventura si è anche presentata più vicino a noi, al 
largo del Capo Verde, in Affrica, dove il signor Benest fu più volte 
chiamato a riparare la gomena fra il Brasilo e PAffrica. Qui ancora la 
rottura si produceva sempre nei medesimi paraggi: ma gli accidenti 
non cessarono che il giorno in cui la gomena fu immersa più vicino 
alla terra: ed oggi sembra che con la sua posizione sia sottratta al. 
l'azione d'un fiume sottomarino che sbocca nel mare in un punto lon- 
tano dalla costa. A quanto paro la gomena riposa su di una cornice dello 
zoccolo continentale che strapiomba sull’ imboecatura sottomarina (un 
fiume. Questo fiume sembra essere l'omissario di alenne lagune situate 
vicino alla costa e di un corso d’acqua che traversa la strada che va da 
San Luigia Dacar, corso che, in tempo di siccità. si perde nelle sabbie 
prima di giungere alle lagune e alla costa. Sembra dunque che l'acqua 
di questo fiume si inoltri a traverso degli strati geologici profondi ed 
esca dalla terra per uno sbocco sottomarino. Con F esistenza quindi di 
questo fiume, i curiosi fenomeni osservati nell'aprile del 1895 si eom- 
prendono facilmente. Una volta, una nave si trovò improvvisamente 
circondata da una grande quantità dí erbo d'acqua dolce, di piume d’ ue. 
cello. di bucce arancia, di pezzi di stoffa, di frammenti di zucca secca, ece. 
Tutto questo insieme diavanzi bizzarri non poteva certo provenire dal Se- 
negal, che shocca a un centinaio di chilometri di distanza: e, del resto, se 
essi fossero davvero provenuti da questo fiume, la cosa sarebbe stata nota, 
giacchè simili fenomeni sono costanti e conosciuti, Ora, era invece una 
cosa eccezionale. Ciò che si poteva supporre era la costituzione di un 
nuovo fiume sotttomarino, oppure un fiume sottomarino già esistente che 
avesse subito qualche accrescimento nel percorso superiore terrestre e 
quindi inondato un paeso e trascinati con sè tutti quegli oggetti. 

Sulla costa del Perù, simili avvenimenti non sono punto rari, A 
una sessantina di chilometri dalla costa, furono rilevate, con degli scan- 
dagli, le indicazioni di una vallata sottomarina nella quale la gomena 
vien guastata di frequente, Questa vien trovata spesso tutta attortigliata 
a una massa inestricabile di rami, Ora, tali rami non provengono affatto 
dagli alberi della costa: essi sono rami di olivo, e l’olivo non esiste che 
nella regione di Arequipa, nell’ interno, a un centinaio di chilometri dalla 
costa. Evidentemente, dunque, nella regione dell’ uliveto, esiste un fiume 
che si perde in qualche abisso e che trascina con sè tutto ciò che la 
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sorte gli affida, un fiume che, dopo una lunga corsa sotterranea, sbocca 
nel fondo del mare. Qui pure fu osservato che le rotture avvengono 
quasi sempre durante la stagione delle pioggie e delle inondazioni nel- 
l'interno del paese, nell'epoca in cui i fiumi sono più grossi. E, come 
nel caso già citato, si rimedid alla cosa, immergendo la gomena presso 
la riva, prima dello shoeco del fiume sottomarino. 

Non bisogna però credere che i fiumi sottomarini sieno rari e 
solo esistenti nei paesi lontani. Dinanzi al Capo Brètone vi è una valle 
sottomarina, molto profonda, che sembra estendersi assai lontano: 
essa prolunga l'antico sbocco dell Adour, che si trovava a Capo Brè- 
tone sino al quattordicesimo secolo. Verso la fine del quattordicesimo 
secolo, una violenta tempesta rigettò lo sbocco più al Nord: ma, due 
secoli dopo, un'altra tempesta lo spostò verso il Sud, dove è attual. 
mente e dove la mano dell'uomo Y ha sinora ritenuto. La valle sotto- 
marina, naturalmente, è sempre al suo posto: essa deve essere stata 
creata dall Adour. Ma da che essa è stata trattenuta, sembra che l’acqua 
degli stagni vicini si infiltri a traverso le sabbie e coli nella valle sot- 
tomarina; ciò sarebbe appunto la causa degli accidenti che cápitano alla 
gomena che va da Bilbao al Capo Lizard. 

Aggiungiamo pure che tutto lungo la costa dell'Alta Normandia - 
come alla base delle spiagge cretose, in Inghilterra, a Douvres, per 
esempio - a marea bassa, ognuno può osservare delle correnti sottoma- 
rine d'acqua dolce. Esse però, invece di essere dei veri fiumi, non sono 
che delle piccole sorgenti. Lo strato impermeabile che arresta le acque 
superficiali infiltrate nella creta superiore si trova, nella spiaggia, a un 
livello inferiore a quello dell'alto mare: così si vede l’acqua sfuggire 
non appena Fonda si è sufficientemente ritirata. - Questo fenomeno si os- 
serva su molti punti el globo. 

Nel golfo Persico vi ha una regione estremamente calda e una 
sterilità disperante tanto che gli abitanti vanno a cercar l'acqua dolce 
in mare, dove essa sgorga da sorgenti alimentate certamente dalle 
piogge che cadono nell'interno della terra, molto lontano. 

Evidentemente, Vesistenza dei finmi sottomarini non è punto più 
sorprendente di quella dei fiumi sotterranei. La struttura, l'inclinazione 
e gli accidenti dei giacimenti geologici spiegano ampiamente gli uni 
e gli altri. Nello stesso tempo, è facile comprendere che i fiumi sotto- 
marini che esistono possono scomparire, e che altri possono d'un tratto 
apparire lá dove prima non vi cra aleun indizio. La crosta terrestre 
è continuamente in movimento, quindi nei diversi strati che la com- 
pongono si possono sempre produrre degli accidenti. come quelli che 
hanno per effetto di ostruire gli emissari e come quelli che hanno per 
effetto di crearne. Fin che si avranno delle piogge, vi sarà dell'acqua 
nel suolo e la possibilità di formaziono di nuovi fiumi sottomarini. 
Ma si concepisce benissimo che possono prodursi degli accidenti che 
arricchiscono la circolazione sotterranea e sottomarina alle spese 
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della superficiale: alcuni fatti sembrano accertare simili deviamenti 
di fiumi. 
Altre valli sottomarine furono ancora rivelate dagli scandagli degli 
oceanografi. Ve ne ha una sopra tutto che merita d'essere notata a 
causa della sua importanza. È il cañon sottomarino dell’ Hudson. ! - Ecco 
più di quarant'anni che Dana avvertiva l'esistenza, sotto il livello 
del mare, d'una continuazione del letto del gran fiume americano: egli 
attribuiva, con ragione, un’ importanza speciale a questo letto sottoma- 
rino, poichè questo letto non era mai stato tale: esso era stato subaereo, 
superficiale, e aveva avuto nascimento sotto l'aperto sole: esso non era 
divenuto sottomarino che per il fatto d'uno sprofondamento della costa 
che aveva fatto cadere sotto il mare la parte inferiore del corso del 
fiume. Qui noi siamo in presenza di un fenomeno d'un tutt'altro or- 
dine di quelli di cui è stato quistione più sopra. Alcuni geologi spin- 
sero più lontano le ricerche intraprese da Dana, e il risultato, quale 
lo fa conoscere J. W. Spencer, è infinitamente curioso, Nessun dubbio 
può più esistere sulla continuazione sottomarina del letto del fiume; 
nel suolo che forma il fondo del mare e che va abbassandosi, affon- 
dandosi lentamente, come ogni zoccolo continentale, gli scandagli 
rivelano l’esistenza d'una larghissima valle, di cui l'asse è occupata da 
una depressione più stretta: la valle e il letto dell’ Hudson, nell'epoca 
in cui ciò che è oggi suolo d’ Oceano era suolo di continente, con degli 
alberi e dei quadrupedi attorno, invece delle alghe e dei pesci, cioè 
prima dell’immersione della regione di cui si tratta. 

Ma le cose vanno molto più lontano e più profondamente che non 
si credesse da principio. Si può seguire il letto sottomarino a 80 e a 
100 chilometri di distanza, e a 500, a 1000, a 1500 a 2000 e anche a 
3000 metri di profondità. E ciò che risalta dall'assieme delle osserva- 
zioni, è che la parte sottomarina del fiume, nella baia di New York, 
che una volta si credeva la fine del fiume, non è che il centro. Infatti, 
i molteplici scandagli fatti nella regione mostrano che questa era un 
vasto altipiano. leggermente inclinato verso l'est, a cui faceva séguito 
un ripido scoscendimento, un capitombolo tumultuoso. Su questo alti- 
piano, il fiume aveva fatto una morsicatura assai larga e si era scavato 
un letto di belle dimensioni. Ma, più lontano, quando l'altipiano quasi 


orizzontale faceva posto al rapido pendio che lo separava dalla vasta 
pianura bassa di cui si constata l'esistenza in fondo a questo pendio, 


fu tutt'altra cosa. La roccia era essa meno dura, o pure il pendio dava 
più forza alle acque? Il fatto è che, giunto al limite dellaltipiano, il 
fiume si scavò un cañon, così come quello del Colorado, e si gettò in 
un profondo fossato, scavato da un torrente fra due pareti verticali, 
a picco. Gli seandagli permettono di delimitare esattamente la dire- 


! Vedi il bellissimo lavoro di J. W. Spencer in The Geographical Jour- 


nal (febbraio 1905, pag. 180). 
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zione di questo cañon: si sa che faceva due gomiti. Essi fanno cono- 
geere esattamente l'altezza dei muri incassanti: si sa che, in certi punti, 
essi avevano più di 1100 metri d'altezza (1100 metri fra Porlo del letto 
e il suo fondo); essi ci rivelano pure l’esistenza di parecchie cadute 
che, certamente, non la cedevano in nulla a quelle che ci offrono oggi 
il Niagara e lo Zambesi. 

Essi ci fanno vedere ancora, che, dopo aver valicata tumultuosa* 
mente, incassato fra i muri che lo fiancheggiavano, la regione in ripido 
pendio che limita lo zoccolo continentale superficiale, il fiume si sten- 
deva in una larga pianura bassa dove riceveva degli affluenti e dove 
la sua valle si sposava a quella del Connecticut, Essi ci fanno vedere, 
in fine, che la valle sottomarina di Hudson è perfettamente riconosci- 
bile alla profondità di circa 3000 metri... E allora bisogna conchiudere 
che il livello delle terre, nella regione, è molto oscillato. Molto pro- 
babilmente, per analogia, bisogna ammettere che, nell’epoca pleisto- 
cene - prima della venuta dell'uomo - si è prodotta una grande ele- 
vazione del suolo: ciò che era al livello del mare si elevò a 2700 metri, 
e ciò che era a 2700 metri sotto l'acqua venne ad occupare la costa. 
Il cañon dell Hudson si scavò durante il periodo dell'emersione: poi 
venne un periodo di abbassamento di 3000 metri circa: la bassa val- 
lata e il cañon furono annegati. In séguito, avvenne una elevazione 
di circa 75 metri: ma attualmente, si nota nn abbassamento graduale 
di 30 centimetri ogni secolo, 

La bassa vallata dell’ Hudson è essa irrimedinbilmente sommersa ? 
O pure, sarà New York,un giorno, come lo fu il suolo sul quale oggi 
riposa. appollaiata nell'aria? Nessuno lo sa. Ma questo è ormai certo: 
che delle grandi variazioni avvennero al livello delle terre dette ferme, 
ed è la dimostrazione dell'ampiezza di queste variazioni che, nella storia 
della valle e del cañon sottomarini dell Hudson, interessa il geologo. 
Notiamo ancora il grande interesso del nuovo metodo che a questi è of- 
ferto e che gli permetterà di estendere i suoi studi e di trarne delle con- 
clusioni irrefutabili. Giacchè non c'è da dubitare: ció che una volta 
fu superfice del suolo, oggi. dinanzi a New York, è sommerso sotto 
quasi tre chilometri d'acqua salsa. 
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nismo a bordo. 


fl.) La Rivista Marittima nei due 
numer! precedenti ha dato posto ad 
un interessante studio sull’automo- 
bilismo nautico. L'argomento è di 
vero interesse anche per la Marina 
militare; le navi da guerra, osserva 
Le Yacht del 17 giugno 1905 in un 
articolo: L'impiego dei motori a pe- 
trolio nella Marina da guerra, sin- 
tetizzano tante industrie svariate, 
che è razionale vederle utilizzare 
un modo economico, maneggevole 
ed istantaneo di trasformazione di 
energia. 

Le Yacht ricorda quelle navi che, 
non avendo caldaie permanente- 
mente in azione essendo all'ancora, 
utilizzavano dei motorì a petrolio 
per azionare le dinamo destinate 
a dare la corrente necessaria ai se- 
gnali di notte e ad un piccolo cir- 
cuito per illuminazione. Ma è nel- 
l'applicazione al barchereccio che 
il motorea petrolio sembra destinato 
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a rendere degli utili servigi, i più 
immediati. Infatti, se si fa mode- 
rato uso delle imbarcazioni a va- 
pore, e questo per il loro costo di 
esercizio, è da osservare che la spesa 
maggiore non è quella dovuta al 
consumo del combustibile nelle ore 
di marcia, quanto quella dovuta 
alla necessità di tenere i fuochi in 
tali condizioni da potersi servire 
dell’imbarcazione dal primo mo- 
mento in cul se ne è potuto avere 
bisogno, sino a quello in cui non se 
ne avrà più bisogno. Questo non è 
il caso dei motori a petrolio, che 
risultano quindi economici da questo 
punto di vista. Ma vi sono Altri 
motivi per fare ritenere preferibili 
questi ultimi a quelli a vapore. 
Non richiedono acqua dolce, non 
sporcano uomini ed imbarcazioni, 
e sopratutto sono relativamente più 
rapidi— ciò che si traduce in seria 
economia di servizio — e relativa” 
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mente più leggieri — ció che si tra- 
duce in maggior comodità per im- 
barcarli e per sbarcarli — e sono 
finalmente pronti al bisogno. Sono 
questi ultimi vantaggi che rende- 
ranno preziosa l’imbarcazione con 
motore a petrolio: economia, como- 
dità di servizio, sicurezza, possibi- 
lità di mettere in mare, in tempo 
di guerra, istantaneamente, una im- 
barcazione rapida, senza nessuna 
preparazione, sì tratti per comuni- 
care, si tratti di un riconoscimento. 

Le Yacht soggiunge, che « se la 
Marina manifesta, non ostante, una 
certa ed evidente ripugnanza ad 
adottare un tipo di imbarcazione 
così prezioso da tutti i punti di vi- 
sta, non è, come si dice, per paura 
di qualsiasi novità, ma una legit- 
tima preoccupazione di conservare 
certe qualità dei suoi equipaggi. 

« Infatti con la comparsa delle 
imbarcazioni a petrolio, con tutti i 
pregi sopra indicati, ancora meno 
saranno impiegate le imbarcazioni 
a remi ed a vela; pertanto, da questo 
lato, verrebbe a soffrirne l’educa- 
zione marinaresca degli equipaggi. 
Che farci? La stessa corrente di idee 
ha ritardato oltre 1 limiti ragio- 
nevoli l’impiego degli argani e dei 
verricelli a vapore; non pertanto si 
è arrivati dove si doveva. Nulla 
potrà impedire che gli equipaggi 
siano sempre più industriali. Essi 
perderanno da un lato certe qualità; 
mal’importante è che ne guadagnino 
da un altro ». E Le Yacht consiglia 
a non restare indietro. Nè vale il 
dire che siamo all’inizio dell’auto- 
mobilismo marino; tanto più che 
per ora lo studio del barchereccio è 
fatto nei riflessi del servizio dì rada, 
mentre la Marina deve nel nuovo 
cruiser vedere la possibilità di ve- 
dette-torpediniere. D'altronde è ne- 
cessario non disinteressarsi dalla 
quistione, ed in qualche modo gui- 
dare piuttosto che essere trascinati 
dal movimento che è stato creato. 
E tanto maggiormente è da lamen- 
tare questo relativo disinteressa- 
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mento, in quanto che la Marina 
francese ricerca un motore ad es- 
senza per i suoi sottomarini, anzi 
va a cercarlo in Germania. E questa 
limitazione nella ricerca dei motori 
a petrolio per i soli sottomarini è 
giudicata da Le Yacht non favore- 
volmente. « Non è molto, da un 
lato, ed è forse troppo, dall'altro ». 


9.) E La Ya-ht nello stesso arti- 
colo accenna aldisgraziato accidente 
avvenuto in Inghilterra, sul sotto- 
marino A-5, che il rapporto ufticiale 
attribuisce al fatto, che «scintille 
del motore principale hanno infiam- 
mato dei gas esplosivi », se bene lo 
8tesso rapporto assicurasse, che « le” 
sistemazioni per il petrolio erano 
tali da assicurare il massimo della 
sicurezza ». 

Ma lo stesso Ya-Lt, nel suo nu- 
mero del 24 giugno 1905, in un ar- 
ticolo dal titolo: La perdita del sot- 
tomarino inglese A-8, nota che la 
Marina inglese è in disdetta con i 
suoi sottomarini. Dopole varie esplo- 
sioni sui primi sottomarini, si sono 
successivamente avuti la perdita 
dell’ 4-1, con 14 uomini, l'accidente 
del B-t e finalmente la catastrofe 
dell' 4-8, avvenuta il giorno 8 giu- 
gno scorso, 

Non sono conosciute le cause di 
questo grave accidente. Una ver- 
sione dice che il boccaporto pro- 
diero, dal quale si accede nel bat- 
tello, era rimasto aperto, e che in 
seguito ad una falsa manovra, o di 
un ordine male interpretato, l'appa- 
recchio di governo è stato adoperato 
come se si fosse voluto immergersi: 
l’acqua imbarcata dal boccaporto 
avrebbedeterminato l'affondamento 
del sottomarino. Infatti un tale boc- 
caporto sui sottomarini inglesi è 
abbastanza grande, e può dar pas- 
saggio ad una grande quantità di 
acqua in breve tempo; d'altronde, 
più sottomarini che sommergibili, 1 
battelli inglesi hanno una debole 
spinta di galleggiamento. Si ag- 
giunga che invece del solo equi- 
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paggio (12 o 18 uomini) si trovava 
a bordo un drappello di sei uomini 
per istruzione, e tutto questo rende 
plausibile la versione dell’affonda- 
mento per l’acqua penetrata dal 
boccaporto. 

Un pescatore, che trovavasi nelle 
vicinanze, e che ha potuto infatti 
salvare quattro naufraghi, dà una 
versione diversa. Secondo lui il sot- 
tomarino si sarebbe sbandato in se- 
guito ad una brusca accostata che 
si era voluto fare, e sotto l’azione 
del timone di direzione lo sbanda- 
mento sarebbe stato tale che la tor- 
retta di comando si dispose orizzon- 
talmente; e come nel caso preceden- 
te, l’acqua penetrata nel battello ne 
avrebbe determinato l’affondamen- 
to. Iquattro uomini salvati erano gli 
unici che si trovavano in coperta, 

Ma una terza versione, che Sir 
W. White crede la più probabile, è 
quella di una o varie esplosioni nella 
camera del motore, le quali, deter- 
minandodelle vie d’acqua, sono state 
la causa dell’affondamento. 

Le Yacht osserva che se fossero 
vere le cause prima enunciate, sa- 
rebbero allarmanti le condizioni di 
stabilità longitudinale nell’un caso, 
e nell’altro sarebbe la stabilità as- 
solutamente pericolosa. Nel primo 
caso, nella navigazione alla super- 
ficie, la facilità ad atfondarsi con 
la prua potrebbe essere un pericolo 
con notevole tangheggio, o con 
scarse qualità nautiche. Ma anche 
il terzo caso darebbe da pensare, e 
dimostrerebbe ancora nna volta il 
grave pericolo di motori a gas com- 
bustibili, in compartimenti chiusi, 
nei qualila ventilazione, a malgrado 
tutte le precauzioni, lascia sempre 
dell’aria stagnante in qualche parte. 
In tali condizioni si avrà sempre la 
possibilità che si formino miscugli 
detonanti, che, o le scintille dei varii 
motori elettrici, o l'accensione dello 
stesso gas nella macchina, od infine 
qualche imprudenza delle persone 
dell'equipaggio familiarizzate col 
pericolo, fanno esplodere. 


3.) Quale ammaestramento non si 
vorrà trarre dalla guerra navale 
russo-giapponese? Le recenti vi- 
cende hanno, ancora una volta, fatta 
rilevare l’importanza delle comuni- 
cazioni telegrafiche, e per quanto 
progresso abbia fatto la radio-tele- 
grafia, lo studio mette in evidenza 
la funzione economica e militare dei 
cavi sottomarini. La Deutsche Re- 
vua, giugno 1905, ha appunto un 
articolo del dott. R. Hennig su Ilmo- 
vimento moderno per la creazione di 
cavi telegrafici sot'omarini. 

L’articolista incomincia col nar- 
rare il modo come si è formata la 
prima rete telegrafica sottomarina, 
e come è venuta a costituirsi la to- 
tale egemonia inglese. Di questa 
egemonia, che dava all’ Inghilterra 
vantaggi grandissimi in pace ed in 
guerra, le altre potenze in principio 
non sì resero conto esatto, Ma nella 
fine del secolo scorso due fatti con- 
tribuirono a metterla finalmente in 
luce. Uno, la guerra fra la Spagna 
e gli Stati Uniti nel 1898, in cui la 
prima, priva di una linea telegra- 
fica propria, si trovò nella impossi- 
bilità di dirigere la guerra; l’altro 
la guerra del Sud-Africa, e la cen- 
sura militare posta dall’ Inghilterra 
su tutti i telegrammi, che passavano 
per Aden dalla fine del 1899 fino a 
tutto il 1900. Quest’ultimo fatto in 
ispecie impressionò le altre potenze 
coloniali, e divenne generale in esse 
l'aspirazione di rendersi indipen- 
denti dall’ Inghilterra, mercè una 
rete telegrafica sottomarina propria. 
E già nel novembre 1900 fu presen- 
tato alla Camera francese un disegno 
di lezge, per la costruzione di linee 
esclusivamente francesi, disegno che 
metteva in luce tutti i gravi incon- 
venienti che la soggezione dall'In- 
ghilterra per la trasmissione tele- 
grafica delle notizie aveva fino allora 
avuto in pace per il commercio 
francese, e quelli ancora più gravi 
che ne sarebbero derivati nel caso 
di una guerra. Oltre la Francia, an- 
che la Germania, la Russia, l'Olanda 
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provvidero alla costruzione di linee 
telegrafiche nazionali. 

Al presente la situazione é tale, 
per quel che riguarda la Germania, 
che può asserirsi che in tempo di 
pace essa è quasi del tutto indipen- 
dente dal controllo inglese. Non così 
nel caso di una guerra con l’Inghil- 
terra, perchè allora questa potrebbe 
facilmentetagliare i cavi germanici, 

Con gli Stati Uniti esistono due 
cavi, partenti da Emden, che pas- 
sano per Horta (in Fayal, una delle 
Azorre), e mettono capo a New- 
York. Essi sono ambedue tedeschi, 

Con l'America del Sud non esiste 
una linea propriamente tedesca. Ma 
è possibile servirsi della linea St. 
Louis (Capo Verde) - Pernambuco 
(Brasile), linea che la Francia ha 
recentemente comprata dalla South 
American Bable Company; e che è 
in comunicazione con l'Europa per 
mezzo della nuova linea francese 
Brest-Dakar. Però, data la gran 
mole degli interessi tedeschi in Ar- 
gentina ed al Brasile, sarebbe de- 
siderabile un cavo che da Horta 
raggiungesse uno di questi due 
paesi. 

Anche le comunicazioni con IE- 
stremo Oriente saranno fra poco 
libere dal controllo inglese. La gran- 
de società nordica dei telegrafi 
ha costruito una linea Wladiwostok- 
Amoy-Giappone. Questa linea potrà 
allacciarsi alla Transiberiana, quan- 
do, finita la guerra russo-giappo- 
nese, essa sarà aperta al pubblico. 
Per adesso nè anche a traverso l'A- 
merica essa è utilizzabile, perchè il 
cavo americano, che parte da San 
Francisco, si arresta a Manilla. Ma 
questo inconveniente sarà tra breve 
riparato. Un apposito consorzio te- 
desco-olandese ha intenzione di uni- 
re per mezzo di un cavo l'isola di 
Guam (una delle Marianne ameri- 
cane e punto di appoggio del cavo 
di San Francisco-Manilla) con Yap, 
una delle Caroline tedesche; e Yap 
a sua volta con Scianghai da una 
parte e con Menado alle Celebes 
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dall'altra. E la Francia con la linea 
progettata Saigon-Pontianak (Bor- 
neo) potrà unirsi alla linea olan- 
dese. 

Le comunicazioni con l'Australia 
sono naturalmente tutte in mano 
all’ Inghilterra, e lo stesso può dirsi 
per l'Africa, meno l’Algeria ed il 
Sudan francese, che hanno delle li- 
nee francesi. Date le condizioni pre- 
senti è vivamente sentita la neces- 
sità di una linea tedesca per il Ma- 
rocco, linea che potrebbe aversi fa- 
facilmente, prolungando fino a Tan- 
geri il cavo attualmente esistente 
Emden-Vigo, 

Continuando le cose di questo 
passo, può asserirsi che di qui a 
dieci anni l’egemonia telegrafica 
inglese sarà cessata. Potrà allora 
trattarsi a condizioni uguali la qui- 
stione dei cavi telegrafici in guerra, 
e giungere alla fondazione di mas- 
sime di diritto internazionale, che 
ne garantiscano la neutralizzazione, 
adempiendosi così il desiderio, per 
la prima volta manifestato dal pre- 
sidente degli Stati Uniti Buchanan, 
per l'inaugurazione del primo cavo 
transatlantico tra l’ Inghilterra e 
America, il 5 agosto 1858, nel suo 
dispaccio alla Regina Vittoria. 


4.) Un altro argomento di studio, 
in seguito ad ammaestramento della 
guerra russo-giapponese, é quello 
che si riferisce alla protezione delle 
carene contro gli effetti dei siluri 
e delle torpedini. 

Nei numeri 13, 14 e 15 dello 
Schiffoau é comparso un articolo 
del costruttore navale Neudeck e 
dell'ingegnere Dr. Blochmann sulla 
Protezione delle navi contro ¢ siluri 
e le torpedini. In questo articolo 
gli autori sì propongono queste tre 
domande: 

1°. Quali fenomeni avvengono 
nelle esplosioni subacquee? 

2°. Quali possono essere le mas- 
sime forze in tal caso prodotte, che 
concorrono alla distruzione della 
nave colpita? 
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8°. Quali sono le disposizioni 
possibili per garentire la galleg- 
giabilità della nave, dopo l'esplo- 
sione di un siluro o di una torpe- 
dine? 
Rispondendo alla prima domanda, 
si pone anzitutto in chiaro la fon- 
damentale differenza che esiste fra 
l’uso che della potenza degli esplo- 
sivi si fa nell’artiglieria e nelle 
armi subacquee. Nell’artiglieria 1 
sorgere subitaneo di una enorme 
pressione, prodotta dalla conver- 
sione in gas di esplosivi solidi, av- 
viene nell'anima del pezzo, e si 
trasforma in lavoro di urto nella 
parte posteriore del proietto, per- 
ché il cannone stesso è abbastanza 
solido per impedire l’espandersi dei 
gas in ogni altra direzione. Nei si- 
luri e nelle torpedini, invece, l'au- 
mento di pressione si manifesta alla 
superficie di tutto lo spazio primiti- 
vamente occupato dall'esplosivo, ed 
il lavoro prodotto dall’esplosione sì 
espande tutto all’ intorno. Ne viene 
allora che, specialmente se si tratta 
di un esplosivo molto violento, l’ac- 
qua circostante agisce come un cor- 
po solido, data la grande velocità 
dell’esplosione, che non dà tempo 
alle singole molecole liquide di se- 
pararsi. 

Ció produce un fenomeno carat- 
teristico nelle esplosioni subacquee. 
Lo sviluppo della massa gassosa 
dall'esplosivo avviene certo rapida- 
mente, ma non tanto, che non esista 
un intervallo di tempo tra il vero 
scoppio prodotto dall'esplosione pro- 
priamente detta, ed il propagarsi dei 
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gas, intervallo che, se non si può 
percepire con l'orecchio, può però 
essere avvertito conun dinamometro 
Blochmann. L’urto dell’ esplosione 
scuote la parte vicina della nave, 
ed incomincia a sconnetterla; l’e- 
spansione successiva dei gas sì limita 
a spingere tutto quello che le fa 
ostacolo lontano dal centro dell’e- 
splosione. Fino a che distanza l’ef- 
fetto distruttore possa valere, di- 
pende dalla quantità dell’esplosivo, 
dalla sua efficacia. e dalla resistenza 
del mezzo in cui l'esplosione è av- 
venuta. 

Quanto al valore numerico delle 
pressioni e delle energie, che prima 
erano latenti nell’esplosivo, e che 
diventano effettive al momento del- 
l'esplosione - ciò che costituisce la 
seconda domanda - lo S ‘hiffhau ri- 
sponde con tre importantissime ta- 
belle, che noi riportiamo. Esse sono 
basate sul presupposto che l'esplo- 
sivo abbia forma sferica. e che la 
esplosione avvenga precisamente 
alla superficie esterna della nave: 
due presupposti che sono presi per 
semplificare i calcoli, e che sono 
un poco lontani dalla realtà, quando 
si tratti, p. es., dell'esplosione di un 
siluro. Può asserirsi che nella pra- 
tica non si svilupperebbero da esplo- 
sioni subacquee così grandi forze 
distruttive. Lo spazio non ci con- 
sente di riportare tutte le formule, 
che stanno a base delle singole ta- 
belle. Quei lettori, che si interes- 
sano a queste cose, potranno tro- 
varle nei numeri dello Schiffhau 
insieme con le fonti citate, 
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TABELLA <A. 


Spazio occupato da questa massa 


Raggio © Superficie 
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TABELLA C. 


Lavori espressi in kg. per Lemmy. 
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1 | nui 15 4,5 3,2 1,25 0,5 0,6 
10 | sob Os 35 iN 11 TÀ 5,53 
50 | 1460 320) 156 rey) 4s 23 24 
10) | 1501 527 22 133 S| Go | 45 
200 25510 TND DOG Zod La) 150 | N} 
Sid | 2670 100 524 20 216 155 117 
KG | 3070 1360 76 467 2°} 236 NO 
HUY | SAI, 1900 | Li, te D2 {io | 421 
10 0: | Mino EnO | 4452 345) | 270) 2210 1529 
| | So ae, 


Il fatto più interessante, che am- | il lavoro prodotto dall'esplosione 
bedue le tabelle BeC mostrano chia- | sia assorbito da altre parti della 
ramente, è la straordinaria dimi- | nave prima che possa raggiungere 
nuzione degli effetti dell'esplosione | la corazza; la quale deve essere così 
con l'aumentare della distanza del- | forte da resistere a qualunque esplo- 
l'esplosivo. Per una massa di 100 kg., | sione alla minima distanza possi- 
che è una carica normale per un si- | bile». 
luro, l'efficacia dell'esplosione ad una Tale problema può risolversi, eon 
distanza di 150 cm. è presso a poco | la costruzione di un triplice fondo, 
un quarantesimo di quel che è nel | invece del doppio fondo finora ado- 
punto di contatto. Perciò per una | perato; lasciando fra le pareti uno 
carica di 100 kg. una paratia coraz- | spazio di 60 cm., e proteggendo la 
zata, che si trovasse alla distanza di | più interna con piastre di 40 cm. 
150 cm. presenterebbe la stessa ca- | lateralmente e di 20 in fondo. Gli 
pacità difensiva, che una quaranta | spazi vuoti si potrebbero riempire 
volte più spessa,che si trovasse di- | con carbone od altro materiale, ciò 
rettamente a contatto, che aumenterebbe la resistenza, e 

Su questi dati di fatto il Neudeck | l'aumento di peso sarebbe dalle 550 
trae le seguenti considerazioni per | alle 700 tonnellate. 
una opportuna protezione della ca- 
rena di una nave contro siluri e ©.) La Marine Rundschau (giugno 
torpedini. « La corazza deve essere | 1905) sotto il titolo: Lo stato della 
posta in modo che l'esplosione av- quistione dei sottomarini nella Ma- 
venga, quando l'esplosivo si trova | rina Francese, alla esposizione dello 

stato di fatto, fa seguire delle con- 


il più possibile lontano dalla coraz- 
za stessa, e deve farsi in modo che | siderazioni di un qualche valore 


n 
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Durante la discussione del bilan- 
cio della Marina al Senato fran- 
cese, nel principio di aprile di que- 
st’anno, i] nuovo ministro Thomson 
ha dato delle notevoli informazioni 
sullo stato dei sottomarini francesi. 
Del resto é risaputo che egli ha dato 
ragione alla Camera, e non ha po- 
sto in costruzione che due soli esem- 
plari della classe Guepe, di cui il 
suo predecessore ne aveva invece 
previsti dieci. Con la costruzione di 
queste dieci navi si voleva raggiun- 
gere lo scopo di avere il più largo 
numero possibile di navi per la di- 
fesa costiera con la minima spesa, 
e s'era perciò rinunziato ai grandi 
spostamenti; senza pensare, come 
ha notato la Commissione per i sot- 
tomarini, che navi simili in guerra 
avrebbero più che altro creato delle 
difficoltà. Tale è stata anche l'opi- 
nione del Ministro; concorde del 
resto con quella delle altre potenze 
marittime, che costruiscono sotto- 
marini, e che hanno tutta la ten- 
denza ad aumentare glispostamenti. 
È chiaro che i principali requisiti 
di un sottomarino debbono essere 
l'abitabilità e le qualità marine. 
che difficilmente possono essere suf- 
ficienti in una nave di solo 50 ton- 
nellate. 

Nella relazione del bilancio del 
1903, il ministro dell'epoca Pelletan 
scriveva che quei piccoli sottoma- 
rini sarebbero stati imbarcati sopra 
speciali navi veloci e trasportati 
fino a contatto con il nemico; ed 
allora posti in acqua e lanciati al- 
l'assalto. I tecnici opposero le gravi 
difficoltà che offre l’operazione di 
mettere in mare od in nave a mare 
largo, delle navicelle che son sem- 
pre di un certo peso, ricordando 
come esperimenti simili, intrapresi 
sul Foudre con piccole torpediniere, 
fossero completamente falliti. Non 
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colo battello imbarcabile di Pelletan. 
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sì parlò più allora di questo pro- 
getto Pelletan, quando ecco che nel 
bilancio di quest'anno è venuto 
fuori inaspettatamente un piccolo 
sottomarino, che Pelletan aveva po- 
sto in costruzione di nascosto, e che 
era già così avanzato, che il suo 
successore non potette far di me- 
glio che condurlo a termine. Il bat- 
tello non doveva spostare che 15 ton- 
nellate, ma si è stati costretti a rag- 
giungere le 21, così che lo scopo è 
fallito, essendo oramai troppo pe- 
sante per essere trasportato a bordo. 

Frattanto si sono fatte le prove 
comparative del sottomarino Z e del 
sommergibile Aigrette. Il Ministro 
nel renderne conto al Senato, pre- 
mise un cenno sulla divisione di tipo 
dei vari sottomarini, dichiarando 
che essi dovevano distinguersi in 
sottomarini di attacco, sottomarini 
costieri e sottomarini da difesa. 

Sottomarini di attacco sono quelli 
che possono andare a cercare il ne- 
mico nelle sue basi stesse, e togliergli 
ogni sicurezza nelle sue proprie ac- 
que; gli unici sottomarini che in 
guerra possono dare il successo, pro- 
ducendo gravi perdite al nemico, 
ed impedendo combattimenti deci- 
Bivi. 

Sottomarini costieri son quelli che 
hanno la possibilità di muoversi 
lungo le coste, da un porto all'al- 
tro, od anche di far brevi scorrerie 
in mare aperto; che possono perciò 
essere pericolosi al nemico, ma non 
aver parte predominante. 

Sottomarini di difesa sono quelli 
che non possono allontanarsi dalla 
loro base, ed hanno lo scopo dì im- 
pedire al nemico certi determinati 
passaggi, o di costringerlo ad allar- 
gare verso il mare la sua linea di 
blocco. 

La flottiglia sottomarina francese 
sì divide dunque così: 


In costruzione 0 progetto 


10 di cui 7 ancora senza motore 

6 

14 

30 = 48, senza calcolare il pic- 
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Il Thomson espose poi al Senato 
il rapporto del presidente della Com- 
missione per i sottomarini, contram- 
miraglio Philibert, sulle prove com- 
parative fra il Z e l’Azgrette. An- 
che in quel rapporto si trova espres- 
so il convincimento che per i sotto- 
marini di attacco sono necessari 
sempre maggiori spostamenti. Da 
quando sono stati fatti studi per la 
costruzione di un sottomarino di 
600 tonnellate, tutti gli uomini tec- 
nici e pratici sono venuti alla con- 
clusione, che d’ora innanzi bisogna 
ricercare sempre i grandi sposta- 
menti, per ottenere un sottomarino 
che valga come nave d’attacco, e ne 
possegga i requisiti necessari in ve- 
locità, autonomia ed abitabilità: 
benchè in ogni modo occorra pro- 
cedere con lentezza e prudenza a 
questi aumenti di spostamento. 

In una materia così nuova come 
quella dei sottomarini non bisogna 
mai fidarsi di nessuna teoria : spesso 
l’esperienza può mostrare che teorie 
apparentemente le più solide erano 
fondate sull’errore. Così per esem- 
pio si credeva generalmente che una 
grande velocità quando il battello 
era immerso, dovesse rendere più 
difficili le operazioni per venire a 
galla. Invece le esperienze fatte a 
Tolone ed a Cherbourg con il Fran- 
çais, con 1'Alyérien e con il Gustave 
Zédé hanno dimostrato, che le gran- 
di velocità facilitano le operazioni 
di immersione e di emersione. Le 
perdite di velocità sono anche mi- 
nori che con velocità più moderate. 

Saranno fatte fra poco altre prove 
comparative fra il tipo Eméraude 
(422 tonn.) e quello Q 47 e Q 48 
(358 tonn.), che consisteranno prin- 
cipalmente in esperimenti di im- 
mersione e di emersione, secondo 
un programma metodico: esperi- 
menti, che potranno dare dati ve- 
ramente sicuri ai costruttori fran- 
cesi. 

Allo stato presente delle costru- 
zioni, sembra si possa scegliere co- 
me tipo per sottomarino da difesa 


l’Aigrette, e come tipo da attacco un 
Aigrette migliorata, simile al Q 47 
ed al Q 48. Frattanto si faranno 
studi nella vasca ed esperimenti pra- 
tici, per giungere al disegno di un 
tipo dalle 400 alle 500 tonnellate di 
dislocamento. 

Da tutto ciò possono trarsi due 
considerazioni importanti:la prima 
è che finora non esiste un tipo ap- 
provabile di sottomarino di attacco; 
la seconda, che l’essere stato PAi- 
grette di 168 tonnellate considerato 
solo come un sottomarino da difesa, 
potrebbe far credere, se non vi sono 
errori, che tutti gli altri sottoma- 
rini anteriori non son ritenuti nè 
anche tali da rispondere ai requisiti 
di questa classe. 

Secondo le idee già espresse dal- 
l'ammiraglio Fournier, è stata de- 
cisa la costruzione di basi per sot- 
tomarini a Cherbourg ed a Tolone. 
Esse serviranno come base di rifor- 
nimento per il materiale e di adde- 


stramento per gli uomini. 


6.) La conoscenza di quello che 
avviene presso le altre Marine è 
sempre grandemente utile, tanto per 
imitare quello che può essere buono, 
quanto per evitare di cadere negli 
stessi errori. 

Di questi giorni la moda è nel 
dire che gli arsenali di Stato deb- 
bono essere retti con ordinamenti 
industriali; ed a questo si dà un 
vario significato, quello compreso 
di volerli retti da ingegneri civili. 
Non basta più il Ministro civile! 
Sarà bene pertanto vedere quello 
che succede in Francia che spesso 
noi prendiamo come nostra maestra. 

Le Yacht del 3 giugno 1905, seri- 
ve intorno a L’amministrazione della 
Marina militare, un articolo che se 
in qualche punto è esagerato nei 
suoi giudizi sull'opera del Pelletan, 
è peraltro interessante. Ecco a che 
cosa ha condotto l’opera, tanto lo- 
data, di tre Ministri civili succe- 
dutisi a Rue Royale. « Occorrerebbe 
un volume per descrivere lo stato 
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attuale dell'amministrazione della 
Marina. Da un lato, i regolamenti 
organici, le prescrizioni contabili 
sì sono confusamente accumulati; 
dall'altro, le numerose categorie 
del personale, che, in qualsiasi sca- 
lino gerarchico, deve redigere, in- 
terpretare ed applicare ì testi del- 
Poggi o quelli del domani, offrono 
una diversità senza pari di reclu- 
tamento, d’attitudine, e pertanto 
dì rendimento. Amministrazione e 
amministratori formano così un in- 
sieme complesso che sfugge a qual- 
siasi analisi succinta ». L’articolista 
sì propone di dare uno sguardo sulla 
importante quistione, 

Osserva essere difficile farsi una 
idea dell’aggrovigliarsi di disposi- 
zioni d'ogni natura nei vari ruoti- 
smi dell'organismo navale francese. 
Nessuno da Colbert in poi ha pen- 
sato a codificare; decreti, o semplici 
circolari hanno modificato, talvolta 
esplicitamente ma il più sovente 
virtualmente, antiche ordinanze, 
così da non sapere più che cosa è 
rimasto di queste. E dopo di avere 
dimostrato quale sia il caos, e come 
sì presti a qualsiasi irregolarità con 
l’apparenza della legalità, dice che 
quello che manca alla Marina fran- 
cese sono delle leggi organiche, che 
determinino i limiti dell’azione del 
Ministro, 

Naturalmente Le Yacht accusa il 
Pelletan d’aver portato « l’ultimo 
colpo al vacillante edificio delle car- 
tacce marittime ». E dopo ricordata 
la « disinvoltura » con la quale egli 
si disinteressò della esecuzione del 
programma di nuove costruzioni na- 
vali del suo predecessore, nota che 
la Marina francese, sotto il regime 
dei decreti, è in balia di tutti gli 
uomini di fantasia effimera. E così 
un ministro non potrà nominare un 
tenente di vascello in più del qua- 
dro organico, ciò che importerebbe 
una spesa di lire 3500, ma potrà, 
come ha fatto il Pelletan, ridurre 
di due ore la giornata di lavoro de- 
gli operai dexli arsenali, con una 
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perdita per l’amministrazione di pa- 
recchi milioni, visto che gli operai 
sono ventottomila. Questo perchè 
manca una legge. 

Quanto alla contabilità, quello che 
secondo Le Yacht può dirsì è che 
essa non esiste più. « Le Commis- 
sioni del bilancio a furia di richie- 
dere ogni anno delle nuove statisti- 
che, senza coordinamento, hanno 
reso profonda l’oscurità che esse vo- 
levano dissipare ». E come sempre, 
calca la mano su Pelletan, il quale 
avrebbe abrogate delle disposizioni 
senza sostituirle con altre, così che 
lo scorso anno il senatore Dubost 
« dopo di aver impallidito su delle 
centinaia di tabelle e migliaia di 
cifre, dopo di avere studiato degli 
stati verdi, rosa, gialli e azzurri, 
scriveva che il maggior numero di 
essi non hanno nessun valore, nè 
sincerità, e che il loro insieme è in- 
coerente ». 

Lo Yacht descrive in modo lagri- 
mevole la composizione dell'ammi- 
nistrazione centrale. Rimpiange la 
caduta della « tutela del Commis- 
sariato », Soggiunge, che oggi, « me- 
dici, ingegneri, farmacisti, ecc., am- 
ministrano per lo meno tanto quan- 
to i commissari, e siccome non sono 
preparati a queste occupazioni, co- 
me meravigliarsi deldisordine negli 
arsenali? » Continua Le Ya:ht col 
dire quel che si è fatto del perso- 
nale subalterno di amministrazione, 
creando una tale confusione che « il 
Commissariato, corpo sedicente di- 
rigente, è talvolta diretto da que- 
sto personale di gestione e di ese- 
cuzione, il quale a poco a poco è 
arrivato ad avere il grado di uffi- 
ciale... » Al quale si è aggiunto il 
corpo dei furieri d’ogni grado, che 
fan parte degli equipaggi, ma che 
occupano anche molti uffici a terra. 
Ed infine ricorda la creazione degli 
« operai di scrittura », i quali con- 
tinuano ad essere pagati sui fondi 
della mano d'opera; e questo « spie- 
ga il debole rendimento degli arse- 
nali ». 
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L'articolo finisce col ricordare la 
Commissione testé nominata dal nuo- 
vo ministro Thomson, che dovrà pro- 
porre una soluzione « per metter 
fine ad una innegabile anarchia ». 


3.) La quale, con conseguenze non 
meno dannose, sì osserva anche nella 
disciplina degli equipaggi, comescri- 
ve Le Yacht (20 maggio 1905) in un 
articolo: Le punizioni nella Marina. 

È risaputo che il Pelletan aveva 
un singolar modo di rinsaldare la 
disciplina, col dare, sempre, incon- 
dizionatamente, ragione ai subordi- 
nati tutte le volte che questi erano 
in conflitto con i loro superiori. 

L’articolista dá un rapido sguardo 
al cambiamenti nei costumi marit- 
timi per quanto si riferisce alle pu- 
nizioni dei marinai, sino alla sop- 
pressione fatta dal Lanessan della 
punizione dei ferri, ed a quella della 
ritenuta del vino ordinata dal Pel- 
letan, così che oggi nella Marina 
francese non sì hanno che le se- 
guenti punizioni: Plotone, conse- 
gna, carcere (police), prigione. 

Al plotone è sostituito da taluni 
comandanti l'esercizio di fucile per 
punizione; la consegna si sconta 
soltanto all’àncora, e consiste nel- 
l'essere privato del permesso di scen- 
dere a terra; il carcere (police), 80- 
stituito alla punizione ai ferri, com- 
porta la privazione della branda, 
dovendo dormire sul ponte con la 
sola coperta di lana; la prigione è 
un carcere più rigoroso, che in certi 
casi importa la perdita della paga, 
ed una esenzione dal servizio che 
sì compensa col ritardare il conge- 
damento, 

Per mancanze più gravi sono di- 
sposte punizioni più gravi, secondo 
un codice che stabilisce le pene senza 
ambiguità per ogni mancanza o 
reato. Non si era creduto conve- 
niente di stabilire una specie di ta- 
riffa per le mancanze minori, ma 
ne conseguiva che sulle navi i cri- 
teri seguiti tanto nel motivare la 
mancanza quanto nell’assegnare la 
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pena, variavano secondo i diversi 
criteri dei comandanti. Il Pelletan 
pensò che convenisse una completa 
uniformità, senza peraltro riuscirvi. 
Infatti una stessa mancanza può es- 
sere motivata diversamente, equindi 
essere punita in diverso modo, E 
pertanto Le Yacht si scaglia contro 
il Pelletan, per aver voluto accen- 
trare nel Ministro anche il criterio 
col quale punire le più lievi man- 
canze disciplinari. E ricorda che 
tutto questo era stato fatto con ec- 
cessiva benignità verso i colpevoli, 
a tal segno che si era potuto rite- 
nere, che la stessa diserzione per 
aver mancato alla partenza della 
nave, potesse essere punita come 
una leggiera mancanza disciplinare, 
ciò che ha richiesto una circolare 
spiegativa, capziosa. E Le Yackt fa 
voti, che questa tariffa generale di 
punizioni, di cui un Ministro civile 
aveva voluto regalare la Marina 
francese, sia abolita, e che il Thom- 
son riformi la riforma del suo pre- 


decessore. 
VA 


8.) In una recente comunicazione 
all’ Académie des sciences, monsignor 
Rougerie, vescovo di Pamiers, ha 
richiamata, in una Memoria intito- 
lata Note sur les causes de la forma- 
tion des courants atmosphériques, la 
sua teoria sui movimenti generali 
dell’atmosfera, esposta già molto 
ampiamente quando fece conoscere 
le esperienze del suo anemoyeno. 

Ricordiamo che mons. Rougerie 
non ammette che il calore solare 
sia il principale motore delle cor- 
renti aeree, Egli stima che questi 
movimenti sono dovuti a cause di- 
namiche risultanti dalla rotazione 
della terra; l'anemoyeno è stato co- 
struito per dare di ciò una dimo- 
strazione tangibile. Se la teoria del 
sapiente prelato, condivisa ed ap- 
poggiata da numerose esperienze 
eseguite da M. de Saintignon, non 
è stata ammessa da tutti, essa è 
stata, almeno, largamente discussa, 
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e numerosi meteorologhi dei più 
eminenti fanno, oggidi, un posto 
sempre più grande alle cause dina- 
miche nella spiegazione delle cor- 
renti aeree e delle correnti marine; 
ma ve ne sono pochi, crediamo, che 
abbandonino completamente il prin- 
cipio dell’ influenza solare, nè la 
Memoria a cui abbiamo accennato 
sconvolgerà le teorie insegnate sino 
ad oggi. 


®.) Il servizio meteorologico in 
Algeria può ora considerarsi defini- 
tivamente organizzato. 

Da un articolo del meteorologo 
W. De Fonvielle, pubblicato nel 
Cosmos del 20 maggio u. s. rile- 
viamo che le osservazioni raccolte 
regolarmente si estendono sino ad 
Insalah, nella regione dei Touareg, 
sino a Goléah e sino a mezzodì di 
Figuig. L'ufficio centrale è situato, 
in modo assai completo, sul tetto 
del municipio di Algeri; pubblica 
ogni giorno una carta, inserita in 
un bollettino, accompagnata da av- 
visi di previsione del tempo. I fatti 
principali sono telegrafati all'ufficio 
centrale di Parigi, che, in cambio, 
telegrafa ad Algeri il riassunto delle 
proprie informazioni. Le osserva- 
zioni hanno luogo ogni giorno ad 
un'ora più mattinale che in Francia, 
cioè alle ore 7, e sono trasmesse te- 
legraficamen:e da 38 stazioni, delle 
quali un gran numero, Nemours, 
Arzew, Tunisi e Sfax, sono situate 
sul littorale, ed alcune importanti 
sono nel Nahara. Fra queste cite- 
remo Laghouat, Biskra e Tuggurt. 
Altre stazioni, più lontane, come 
Insalah e qualcuna a mezzodì di 
Figuig, prenderanno posto nella ta- 
bella giornaliera quando il servizio 
telegrafico le avrà raggiunte e po- 
tranno così comunicare giornal- 
mente con Algeri. 

Forse in un avvenire prossimo, la 
rete telegrafica del Senegal potrà 
essere raggiunta ed allora il clima 
dell’Africa occidentale non avrà più 
segreti per noi, Si potranno seguire 
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le tempeste di sabbia dalla loro for- 
mazione sino alle parti d` Europa e 
d'Asia ove apportano la polvere. 

Le osservazioni fatte in Algeria 
sono molto accurate e figurano nelle 
pubblicazioni annue, alle quali esse 
danno una notevole importanza. Il 
cielo, in Algeria, è spesso, durante 
la notte, di una purezza assoluta, in 
modo che il termometro, che, nel 
giorno, raggiunge o sorpassa 40° C., 
all'ombra. cade, durante la notte, 
a parecchi gradi sotto zero. Sembra 
che questa congelazione derivi dal 
fatto che la temperatura del suolo 
si abbassa in seguito all'irradia- 
mento notturno, mentre che quella 
dell’aria non prova che variazioni 
molto minori, tutte le volte che 
non è in immediato contatto col 
suolo. 

E evidente, dopo l'esempio che 
abbiamo qui riportato, il grande in- 
teresse che offrirebbero esperienze, 
fatte nel Sahara. con cervi volanti 
meteorologici, allo scopo di stu- 
diare la temperatura dell’aria a 
differenti altezze, 

L’ ufficio meteorologico non ha 
ancora pubblicato il riassunto delle 
osservazioni fatte nel Touat; ma le 
cifre che si trovano nel volume del 
1903 per le osservazioni di Quargla 
(latitudine 31° 55 N.) sono sufficien- 
temente eloquenti. Nel mese di aprile 
la nebulosita media è stata di 1, il 
massimo essendo indicato con 10, 
per le tre osservazioni, delle ore 7, 
delle 13 e delle 19: è stata di 0.9 per 
il mese di maggio, di 1 per giugno, 
di 0.3 per luglio e di 0.2 per ago- 
sto; non è caduta una goccia d’acqua 
durante questi cinque mesi. 

E chiaro che, da osservazioni che 
si facessero durante l'eclisse del 30 
agosto prossimo, in queste stazioni 
così favorevolmente situate dal puu- 
to di vista dello studio del sole, sì 
avrebbero risultati molto superiori 
a quelli che furono ottenuti il 27 
maggio 1900 nelle 18 stazioni dell'uf- 
ficio centrale americano. situato 
nella linea d'ombra, o nelle sue vi- 
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cinanze sino ad una distanza di 5 
a 600 miglia. 

Si potrá certamente compararle a 
quelle che saranno fatte nella na- 
vicella degli areostati lanciati dalle 
stazioni di Burgos, di Parigi, di 
Praga e, speriamo, da altre stazioni. 

In conclusione possiamo ritenere 
che in un prossimo avvenire siano 
estesi anvhe al mezzodì del Medi- 
terraneo quei procedimenti di me- 
teorologia dinamica che si esten- 
dono ora in quasi tutta l’Europa e 
che hanno incominciato a penetrare 
dall'altro lato dell'Atlantico. 


10.) L’ Ufficio Idrografico degli 
Stati Uniti pubblica il risultato di 
osservazioni, effettuate nell’ Atlan- 
tico, riguardanti l'altezza e la lar- 
ghezza delle onde. Da queste osser- 
vazioni si ricava che l'altezza media 
di un’onda è di m. 9.80, cifra che 
sale a m. 13, ed anche a m, 16, du- 
rante il cattivo tempo. Nelle forti 
tempeste la lunghezza delle onde 
varia tra 150 e 200 metri, ed il loro 
passaggio dura da dieci a undici se- 
condi; fu però misurata un’onda 
lunga più di 300 metri e che im- 
piezo, a risolversi, ventitre secondi. 

Non vi è dubbio che le altezze qui 
date siano le totali, mentre, nel 
passato, si dava l'altezza delle onde 
sopra il livello medio delle acque, 
cioè la semi-altezza tra l’incavo 
delle onde e la loro cresta. 


81.) I giornali quotidiani hanno 
narrati i disastri causati, in pochi 
minuti, dal ciclone passato su Sny- 
ders, negli Stati Uniti d’America, 
nel mese di aprile. Noi ci aster- 
remmo dal parlarne qui se non cre- 
dessimo utile di far notare la ca- 
ratteristica forma di queste tem- 
peste in quella regione dove sono 
così frequenti. 

Benchè questi fenomeni prendano 
qualche volta, nei nostri paesi, una 
forma analoga, ciò è eccezionale, 
mentre sembra essere la regola nel- 


America boreale. 
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L’estremitainferiore del cono che, 
nel suo spostamento, rasenta il 
suolo, sì abbassa più o meno ed ab- 
braccia un’area più o meno grande; 
ma, in tutti i casi, le distruzioni 
causate si limitano a questa zona, e 
sui limiti del cammino percorso 
nulla sembra abbia sofferto, qualun- 
que sia stata la violenza della me- 
teora e qualunque sieno gli effetti 
del suo passaggio. 

A Snyders, dice il Cosmos (n° 1061), 
la città è stata divisa diagonal- 
mente dal ciclone che si è aperto 
un passaggio di 800 metri di lar- 
ghezza. Su questo percorso, nulla 
assolutamente è rimasto in piedi, 
Officine ed intere case non hanno 
resistito più delle costruzioni in 
legno. In alcuni punti il suolo è 
stato sconvolto. Gli effetti sono 
stati di una potenza notevole. I 
rubinetti di bronzo degli apparati 
a vapore sono stati strappati. Al- 
cune porte di ferro sono state 
trasportate a 3 chilometri di di- 
stanza; la facciata d’una casa è 
stata staccata e trasportata in tal 
modo che l'interno e rimasto esposto 
agli sguardi come una sezione fatta 
in un modello d'architettura, Tra 
le numerose vittime, qualcuna è 
stata completamente spogliata e 
scalzata, ed i cadaveri trovati nelle 
rovine hanno subiti i più crudeli 
mutilamenti. A lato di ciò, il resto 
della città è rimasto perfettamente 
incolume; la linea tra la parte de- 
vastata e quella risparmiata è delle 


più nette. 
A. B. 


12.) L'avvelenamento saturnino, 
che un tempo, e specialmente nel- 
l'epoca delle cosidette cucine distil- 
latorie, faceva strage nelle armate, 
oggidi, che l'uso del piombo me- 
tallico e dei suoi composti è quasi 
del tutto bandito nella costruzione 
delle navi, è divenuto rarissimo tra 
gli equipaggi, Tuttavia, tostoché 
questa norma viene trascurata, esso 
ricompare con la perduta violenza 
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e a questa causa sono da addebitare 
i casi osservati dal sig. M. Cor- 
nero, medico nella Marina argen- 
tina, nel mese di settembre 1904, 
sulla Garibaldi, l'incrociatore co- 
razzato costruito in Italia e ven- 
duto alla Repubblica Argentina. 

Questi casi, come rileviamo dal 
Boletin del Ce:.tro Naval, si limi- 
tarono al personale che lavorava 
nei doppi fondi; presentarono la 
forma clinica completa dell’ intossi- 
cazione saturnina; ebbero per la 
maggior parte un decorso gravis- 
simo e alcuni terminarono con esito 
letale. 

Il lavoro nei doppi fondi, di cui 
erano incaricati gli individui che 
poi furono colpiti dall’ avvelena- 
mento, consistette: a) nella picchiet- 
tatura e raschiamento dei doppi 
fondi; è) nella pitturazione con tre 
mani di un colore a base di ossido 
di ferro. 

L’analisi chimica dei campioni di 
colore impiegati per rivestire la su- 
perficie interna dei doppi fondi di- 
mostrò che essi erano privi di 
piombo e permise di escludere che 
questa operazione fosse la causa 
determinante dell’ avvelenamento, 
Invece l'esame della polvere risul- 
tante dalla picchiettatura e raschia- 
tura diede questo risultato: 


estratto etereo (costituito quasi 
completamente da olio di lino 


alterato). . . . . . 0.430 
sostanze organiche inso- 

lubili corrispondenti in 

massima parte all’olio 

di lino ossidato e resi- 

nificato . . . . . . 16.040 
residuo al rosso. . . . 82.930 
ossido di ferro . . . . 71.873 
silice... . .. . . 0.84 
minio. . s . . . . +. 8.805 
ossido di zinco . . . . 2.214 


Pertanto la polvere pruveniente 
dal raschiamento delle pareti dei 
doppi fondi conteneva una discreta 
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quantità di minio (ossido rosso di 
piombo) e fu la causa dell'avvele- 
namento; ma come avvenne l'assor- 
bimento della polvere per parte del- 
l'organismo? 

Nel lavoro di picchiettatura e ra- 
schiatura si forma un pulviscolo, 
costituito da residui dei colori di- 
stesi precedentemente sulle pareti 
ed essiccati, che si solleva nell'aria 
inquantità considerevole. Nei doppi 
fondi a cagione dell’angustia dei lo- 
cali, l'atmosfera si satura rapida- 
mente di pulviscolo e il personale 
vive in un'aria carica della polvere 
velenosa, che può penetrare facil- 
mente nell’ organismo, principal- 
mente per la via della bocca. L'assor- 
bimento era facilitato dalla inco- 
moda posizione di lavoro, dal fatto 
che per allontanare l’odore pene- 
trante dei colori, che si distende- 
vano contemporaneamente, si met- 
tevano in azione ventilatori elet- 
trici, i quali rimescolavano l’aria 
sollevando un turbine di polvere 
e infine era facilitato dalla lunga 
durata del lavoro(otto ore nei primi 
tempi). 

Presentemente i preparati di 
piombo sono abbandonati nella Ma- 
rina argentina; ma, probabilmente, 
nella costruzione della Garibaldi 81 
applicò nei doppi fondi un colore a 
base di piombo con olio di lino, 
perchè di più facile applicazione che 
i composti meno nocivi, e lo stesso 
preparatosi adoperò posteriormente 
le altre volte che si dipinsero i doppi 
fondi. 

Perla profilassi si usarono i mezzi 
consueti: maschere per gli operai, 
pulizia, inumidimento dell’aria e 
della superficie da raschiare, visite 
mediche frequenti, riduzione delle 
ore di lavoro, ecc., e mercè questi 
provvedimenti non si manifestò più 
alcun cas; nuovo. 


BELLI 
Capitano medico. 
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C. Marcuese. — Torino, Casa 


Editrice Streglio, 1905. 


Il breve ed interessante studio 
del vice ammiraglio C. Marchese, 
di recentissima pubblicazione, me- 
riterebbe un esame critico assai più 
diligente e particolareggiato di 
quello che le imperiose esigenze del 
periodico consentono, data l'urgen- 
za del momento politico, che non 
permette differire ad altro mese 
l’analisi dell'importante lavoro. 

L’autore divide il suo studio in 
due parti; la prima riguardante le 
caratteristiche e la preparazione 
dei nostri principali teatri della 
guerra marittima; la seconda, ri- 
guardante le caratteristiche e l'im- 
piego della nostra armata, da cui 
deriva il programma delle future 
costruzioni navali. 

La prima parte, quella riguar- 
dante i nostri teatri della guerra, 
esigerebbe un esame assai più largo 
se, come si è detto, ci fosse consen- 
tito dalla urgenza della pubblica- 
zione; ma, seguendo l’autore nello 
sviluppo del suo tema, ci limiteremo 
ad alcune considerazioni differen- 
ziali di concetto strategico e tattico, 
affermando immediatamente però 


che approviamo in massima parte i 
criteri generali espressi dall’autore. 

« L'armata italiana, scrive l’au- 
tore a pag. 7 e seguenti, dovrebbe 
fare nell'Adriatico guerra vigoro- 
samente offensiva, ed essereallenata 
di lunga mano a tale concetto, 

« Lasciare credere, con qualsiasi 
provvedimento di preparazione, che 
l’armata abbia da sostenere, nel- 
l'Adriatico, guerra difensiva, sa- 
rebbe un delitto di lesa patria, e 
tale sembrerebbe appunto ]'inten- 
zione di costituire, con grande di- 
spendio, a sue basi di operazione 
un porto infelice come Ancona e 
due mediocri come quelli di Brin- 
disi e Venezia, ai quali la natura 
negó ogni buona condizione indi- 
spensabile ai porti di carattere ve- 
ramente militare. 

«E necessarissimo, è urgente al 
massimo grado che l’armata nostra 
sia educata a quel concetto; ed i 
governanti d’Italia debbono pro- 
porsi lo scopo d'infonderle la pro- 
fonda convinzione che, per saldezza 
di coesione degli animi, per forte 
disciplina e grande valentia essa 
possa sentirsi tanto forte, almeno 
nell'Adriatico, che al suo compa- 
rirvi, il nemico assuma una riguar- 


dosa difensiva ». 


La * Rirista Marittima ,, annunzierà le nuore pubblicazioni, che le 
saranno mandate in dono, e fara cenno di quelle di speciale interesse 


marittimo. 
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Questo concetto fondamentale del 
nostro compito nell'Adriatico lo ap- 
proviamo completamente, poichè 
esso corrisponde perfettamente a 
quanto affermammo, in modo as- 
soluto, 25 anni or sono nell'opera: 
La difesa marittima dell’Italia. 

« L'armata, scrissi a pag. 220, do- 
vrebbe subito portarsi di fronte a 
Pola per chiudervi la flotta nemica 
prima che questa siasi accentrata 
a Fasana e fortemente costituita 
nella sua base d’operazione, la quale 
riunisce in sè le due funzioni che 
sono, per noi, ripartite fra l'Elba 
e la Maddalena nel Tirreno ove 
dovremmo, secondo le maggiori pro- 
babilità, attenerci alla difensiva. 

«L'armata nostra dovrebbe nel 
tempo stesso scegliere sopra la co- 
stiera nemica una base d'opera- 
zione eventuale, apprestandone im- 
mediatamente le difese, onde essere 
in grado di sorvegliare l’armata 
nemica e chiuderle il golfo di Trie- 
ste, ove saremmo chiamati ad ope- 
rare. Se si giungesse in tempo, que- 
stione di rapida offensiva, a chiu- 
dere in Pola la maggior parte delle 
navi nemiche, il nostro compito of- 
fensivo sarebbesemplificato di mol- 
to, e noi potremmo allora operare 
contro Fasana per occuparla, e con- 
seguire per tale modo il possesso 
quasi assoluto dell'Adriatico ». 

Questo concetto direttivo della 
guerra è fondamentale, assoluto, 
nelle sue due parti, cioè: 

1°. La necessità di assumere ra- 
pidamente ed intensamente l’offen- 
siva, scegliendo la base d'operazione, 
sia estiva che invernale, sulla co- 
stiera nemica; 

2°. La disastrosità della difen- 
siva, come ebbi già occasione di af- 
fermare in altri scritti, anche se la 
nostra armata fosse, quantitativa- 
mente e qualitativamente, presso- 
chè eguale a quella nemica. 

Conveniamo inoltre pienamente 
con l’autorecirca l'incapacità di uti- 
lizzare Brindisi ed Ancona come 
basi di operazione, riconfermando 
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quanto fu scritto a pag. 54 e seg. 
dell’opera precedentemente nomi- 
nata, dissentendo però dal Marchese 
per quanto riguarda Venezia. 

Non già che Venezia possa essere 
una buona base d'operazione, of- 
fensiva o difensiva, per l’armata, 
e che questa debba essere indotta 
a considerarla come tale; ma essa 
é indispensabile ad assicurare il 
cómpito offensivo dell' armata nel- 
l'alto Adriatico, e deve pertanto 
essere posta in condizioni di soddi- 
sfare a tale esigenza. 

E se ai provvedimenti per Vene- 
zia si aggiungono quelli necessari 
per aprire il canale di accesso al 
lago Varano, secondo le proposte 
già espresse nel mio studio: La di- 
fesa mobile costiera; per sistemare 
a Varano una buona base d'opera- 
zione per il naviglio torpediniero; 
per dotare Taranto di un nuovo ba- 
cino e di altre migliorie indispen- 
sabili, si potrebbe considerarerisolto 
il problema di assicurare il cóm- 
pito offensivo dell’armata nell'A- 
driatico. 

Se l'Adriatico non consente a noi 
la difensiva, che sarebbe disastrosa, 
il Tirreno invece la consente ed il 
Marchese, colla sua autorevole sen- 
tenza, ha completamente sancito il 
sistema difensivo strategico, da me 
tracciato nell'opera più volte ricor- 
data, attribuendo però all’isola d*El- 
ba, a Trapani ed Augusta, una fun- 
zione che, forse, per la generalità 
dei suoi apprezzamenti e la brevità 
dell’opuscolo, non fu esattamente 
determinata. 

Secondo l’autore la funzione del- 
"Elba sarebbe quella di unapiazza 
manovra taltica per l’armata. 

Quali provvedimenti occorrano 
per conferire all'Elba questa carat- 
teristica, e quale utilizzazionedebba 
trarne l’armata l’autore non dice; 
ed il parallelo che egli fa tra la 
posizione militare dell'Elba e quella 
di Tsushima, date le condizioni po- 
litiche e quelle tattiche, non par- 
rebbe accettabile. 
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In attesa che il Marchese chiari- 
sca il suo concetto, che non par- 
rebbe troppo avvalorato dalla au- 
toritá del Bertelli e del Racchia, 
noi persistiamo a ritenere che la 
funzione dell’Elba è quella da noi 
formulata 25 anni or sono; ripropu- 
gnata nelle Considerazioni sulle 
grandi manovre del 1893, ed avva- 
lorata dalla indiscutibile autorità 
del Fazio, espressa nel suo studio 
Importanza militare ed economica 
di Livorno, pubblicato nel fascicolo 
di giugno della Rivista Nantica. 

Trapani, secondo l’autore, dovreb- 
be divenire una stazione marittima, 
Anche qui l’espressione è generica 
ed elastica, nè chiarita da alcuna 
indicazione di provvedimenti difen- 
sivi da compiersi. 

Se il Marchese intende per sta- 
zione marittima una base d'opera- 
zione per l’armata, a complemento 
di quella di Messina, non possiamo 
con lui, nè col Fazio convenire, 
poichè quella base d’operazione, che 
si collegherebbe necessariamente 
col gruppo di Favignana, Levanzo... 
ingoierebbe centinaia di milioni, 
con una utilità assai problemati- 
ca. Se poi egli intende una sta- 
zione torpediniera, una sentinella 
avanzata verso Biserta, allora questa 
non a Trapani, ma agli Stagnoni 
di S. Maria deve essere stabilita, 
come suggeriia pagina 87 dell’opera 
Considerazioni di geografia militare, 
e riconfermai nella Difesa mobile 
costicra. 

L'autore considera poi Augusta 
come una indispensabile appendice 
fortificata della piazza marittima di 
Messina. Le appendici fortificate 
pullulano come i funghi, ed oltre 
Augusta furono, da altri scrittori, 
già propugnate Milazzo, Siracusa 
ed anche Palermo. Sono tutte ap- 
pendici per le quali, un tempo, si 
sfoggiò molta dottrina strategica, 
a mascheramento di quella eletto- 
rale. 

Pure convenendo che Augusta sia 
la più propugnabile di queste ap- 


pendici, noi pensiamo che, tenendo 
conto della facilità e relativa sicu- 
rezza d'investimento territoriale, 
escludendo soltanto Milazzo, sareb- 
be assai preferibile spendere per 
Messina o per l’armata quel denaro 
che si vorrebbe prodigare in super- 
fetazioni difensive costiere. 


e 
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La secenda parte dello studio del- 
l'ammiraglio Marchese riguarda le 
caratt=*stiche e l’impiego dell’ar- 
mata. 

L'autore, così succinto nella pri- 
ma parte, sì dilunga abbastanza per 
chiarire l'evoluzione del programma 
delle nostre costruzioni e conclude 
che 

«< Salvo in un breve periodo, e 
« sotto il peso di critiche condizioni 
« finanziarie, ed escluso un tentativo 
< che falli non appena iniziato, la 
« politica navale italiana, seguì, pur 
«con qualche tentennamento, un 
« costante indirizzo, che ci pare di 
« potere riassumere così: 

« Costituire il naviglio da guerra, 
« per la massima parte, con navi 
« destinate alla battaglia; armate 
«in modo che prevalga, per potenza 
« dinamica, l’artiglieria di maggior 
« calibro, sussidiata da altra minore: 
« dotate di abbondanti approvvigio- 
« namenti per una larga autonomia, 
«e fornite di considerevole forza 
« 


MOotrice..... 
< A queste navi da battaglia, di 


«< grande dislocamento, aggiungerne 
<alcune poche meno potentemente 
armate, con più leggiera difesa, 
ed invece con quella maggiore 
autonomia e forza motrice che pos- 
sono contenersi nei residui spazii 
della nave, e proporzionate al mi- 
nore tonnellaggio, assegnato aque- 
sto tipo di navi, le cui missioni di 
guerra debbono avere méta di- 
versa da quella delle precedenti 
navi. 

« Altre minorinavi non corazzate, 
< con armamenti anche minori, e 
< possibilmente con maggiore forza 
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« motrice perservizidi esplorazione, 
« di crociera e di sicurezza delle 
« linee di comunicazione. Infine il 
«leggiero naviglio silurante ». 

Questo programma navale, dal 
quale qualche nazione, come la Ger- 
mania e l’Austria, dissentì pel pas- 
sato, è quello, dice l’autore, che 
meglio conviene oggidi all’ Italia, 
giacchè non sembra che sia sorta 
impellente ragione per mutare l'in- 
dirizzo della nostra politica navale, 
Beguito quasi costantemente nel pas- 
sato trentennio. 

In base a questo concetto, dopo 
un esame comparativo dei tipi Re- 
gina Margherita, Vittorio Emanue- 
le III, S. Giorgio e Garibaldi, Pau- 
tore conclude che il nuovo program- 
ma. formulato dall’attuale Ministro, 
costituisce una mutazione, nell’ in- 
dirizzo della nostra politica navale, 
dannosa per la forza marittima del- 
l’Italia. 

« Le navi tipo S. Giorgio, scrive 
«il Marchese, non possiedono il 
« grado di potenza combattente cui 
« giungono le navi di 1° classe delle 
«armate d' Europa; come incrocia- 
« torisembrano di eccessiva potenza 
« militare e, specialmente, eccessive 
< di numero ». 

Questo apprezzamento, che è forse 
oppugnabile nelle sue due ultime 
affermazioni, conduce il Marchese, 
dopo una minuta analisi della efti- 
cienza attuale dei sommergibili, che 
fanno parte del programma mini- 
steriale, a concludere che, secondo 
le idee del Saint-Bon e del Brin, il 
programma delle nuove costruzioni 
dovrebbe essere costituito, oltre che 
dal naviglio torpediniero, da due 
navi tipo Vittorio Emanuele e da 
una nave tipo Garibaldi ingrandito, 
anzichè da tre navi tipo S. Giorgio 
ed una per servizio di blocco. 

Lo studio dell’ ammiraglio Mar- 
chese, sebbene riveli la frettolosità 
imposta dal momento politico, è 
pure attestazione della bella men- 
talitá che da gran tempo ci fu dato 
apprezzare. D. Bonamico. 
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Pesche e peschiere antiche c mo- 
der enell'Etruría ma«ríttim a, con 
250 illustrazioni, di RarraeLe DeL 
Rosso. Due volumi. — Osvaldo 
Paggi, editore, Firenze, 1905. 


Quest'opera, meritoria ed insigne, 
contiene due parti ben distinte, ma 
che l’autore, lungi dal separare con 
taglio netto e reciso, ha intrecciato. 
L’orditura tecnica del libro vi per- 
de; ma la sua tessitura morale vi 
acquista. Bisogna anzitutto dirlo: 
il Del Rosso è un fervente dell'ac- 
quicoltura ed in questo fervore sta 
il Zeit motif dell’opera che non si 
smarrisce mai, neppure quando l’au- 
tore si butta a cavalcare a briglia 
sciolta nell’archeologia e nell'idrau- 
lica. Ambedue gli sono familiari. 

Che l’Etruria marittima (oggi tra 
le meno popolose contrade della no- 
stra costiera ed una tra quelle in cui 
batte meno vigoroso il polso mari- 
naresco del nostro bellissimo paese) 
fosse un tempo un giardino d'in- 
dustrie è cosa su cui tutti sono con- 
cordi. Ma altra cosa è asserire, al- 
tra è dimostrare. Il Del Rosso ad- 
duce argomenti per provare che la 
tagliata dell’ Ansedonia, praticata 
nella roccia viva, non fu un bagno 
di regina leggendaria come ne corre 
la voce per tradizione, ma un dia- 
framma di riflessione dei flutti do- 
minanti per tenere aperto un emis- 
sario in duna. Ne adduce per rico- 
struire colla mente: la villa dei 
Domizi Enobarbi cogli annessi vivai 
salsi all'Argentaro; il vivaio salso 
dell’isola del Giglio, i vivaria co- 
chlearum di Fulvio Irpino alla foce 
della Marta; la villa di Clodio e le 
peschiere del Capo Prile; la pe- 
schiera di Falesiache è dell’era post- 
cristiana. Infine illustra le peschiere 
dei conti di Santa Fiora e quelle 
della Repubblicasanese sulla Bruna. 

Dovizia di argomenti ha in serbo 
l’autore: molti son desunti da una 
erudizione contro la quale prudenza 
vuole si stia molto in guardia, po- 
stochè è lecito supporre che, sicco- 
me accade oggi, eziandio nell'anti- 
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chità si scrivessero cose inesatte. Ma 
nel caso speciale dell’Etruria ma- 
rittima e particolarmente dei luo- 
ghi in cui l’acquicoltura fiori rigo- 
gliosa, ogni asserzione degli autori 
classici è stata dal Del Rosso veri- 
ficata con osservazioni ed esperienze 
personali. Ragione per cui, egli con- 
vince. Convince in massima, s'in- 
tende; perchè il lettore che non ab- 
bia frequentato il paese studiato 
dal Del Rosso non può certo veri- 
ficare se da certe deduzioni non sia 
da stralciare qualcosa per cagione 
dello sviscerato amore del natio loco 
onde l’autore è animato sino ad un 
lodevole entusiasmo che è - lo dico 
a lode di lui - attaccaticcio. 
L’antichita, solletica soprammodo 
lo spirito umano, curioso per na- 
tura del passato. Del Rosso non ha 
saputo resistere al fascino; e spero 
non mi terrà il broncio se, animato 
dallo stesso suo fervore per la causa 
dell’industrializzazione del mare, 
gli muovo rimprovero d'essersi 80- 
verchiamente indugiato sulla parte 
archeologica del suo libro. Nella 
vita moderna, febbrile per necessità, 
l’erudizione non può nè deve essere 
fuor che un’ancella. I morti non 
hanno la parola altro che per inse- 
gnamento ai vivi. E per quanto 
alle industrie marine si riferisce, v'è 
tutto da costruire, perché il nostro 
mare è stato straordinariamente ne- 
gletto per secoli. Pochi dei nostri 
statisti ne hanno inteso il valore 
economico. E qui mi soccorre un 
aneddoto che molto onora Crispi, 
aneddoto del quale ho avuto no- 
tizia pochi giorni or sono. Il Con- 
siglio comunale di Livorno, affitto 
da una di quelle crisi finanziarie, 
di cui le nostre città danno spesso 
poco edificante esempio, aveva ri- 
corso a Crispi per aiuto. Il vecchio 
siciliano che, tra i nostri uomini 
della Rinascita, ebbe più di chiun- 
que altro — non escluso Mazzini — 
la coscienza del futuro della stirpe, 
ascoltato che ebbe gli amministra- 
tori del Comune, esclamò : « Ma che! 
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non potete essere così in terra. D'al- 
tronde, non avete il mare? » Era un 
rimprovero ed insieme un invito. 
Temo che i Livornesi non l’abbiano 
capito che a metà. 


.. 


Leggendo la prima parte dell’opera 
di Del Rosso (Introduzione - Arti di 
pesca antiche e nuove - Pregi delle 
peschiere e difetti di altre arti - Le 
nostre grandi pesche perdute - Le 
pesche etrusche alla Tagliata del- 
l’Ansedonia - La Villa dei Domizi 
Enobarbi sull'Argentario e i vivai 
salsi romani - Il bagno del Sara- 
ceno all’isola del Giglio - Vivaio 
Salso Domizio - I vivai di Fulvio 
Irpino alla foce della Marta e gli 
ostreari antichi e moderni - La villa 
di Clodio e le peschiere del lago 
Prile - La peschiera di Falesia; folta 
di notizie peregrine e di ratfronti 
collo stato dell'industria dell'alle- 
vamento ittico contemporaneo fuor 
d’Italia, un dubbio mi ha assalito, 

Le monumentali peschiere costrui- 
te dai Romani in Etruria marittima 
erano sfoggio di lusso come oggidi 
l'opulenza americana ne offre tanti 
esempli, oppure rappresentavano 
una impresa industriale? La diluci- 
dazione qui è, a mio credere, indi- 
spensabile: perchè se le peschiere 
furono capricci di finanzieri arric- 
chiti, non è il caso di consigliarne 
l'impianto fuorché quando all’Italia 
arridessero condizioni economiche 
tali che i Gould, i Vanderbilt, i 
Krupp, i Rothschild, i Lipton, ab- 
bondassero tra noi. Se invece Je pe- 
schiere furono il materiale d’im- 
pianto d'un'industriarimuneratrice, 
si può affidarsi al detto: ciò che fu 
sara; e studiare 1 modi di creare a 
nuovo una ricchezza che un tempo 
esiste. 

Ma di un’altra cosa va tenuto 
conto; i costumi. Sta bene coltivar 
le acque salse e dolci; ma «hi con- 
sumerà il prodotto? La Chiesa che, 
dicasi in contrario ciò che l’igno- 
ranza suggerisce, fu la serbatrice 
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dell’incivilimento romano, sanzionò | di Firenze, consorziatisi, sì sono im- 


Pittiofagia coll’imporne l'obbligo. 
La quaresima, le vigilie, le quattro 
tempora, oltre ad essere imposizioni 
religiose a scopo igienico, furono 
eziandio misure protettive per la 
pesca e per la coltivazione delle or- 
taglie, La Chiesa è stata anche eco- 
nomista nel senso più alto del vo- 
cabolo che è quello di aprire sboc- 
chi alla produzione. Infatti l’autore 
consacra giustamente due capitoli 
alle peschiere medioevali; l’una a 
Santa Fiora, l’altra sulla Bruna. Ma 
adesso? 

Purtroppo non posso esimermi dal 
citare alcuni fatti accaduti sotto la 
mia osservazione diretta: li consi- 
dero dolorosi. 

1°. Merce studi e cure, il dottor 
Carazzi ha impiantato alla Spezia 
un ostreario ed un cocleario. La 
stampa — quasi unanime — ha ban- 
dito una guerra a morte contro 
le ostriche. Per poco quel silenzioso 
ed inerme bivalvo è stato accusato 
di più stragi che Musolino, 

2°. In Firenze (che contiene il 
più ricco mercato di pesce di tutta 
l’Italia) in una città che dista poco 
da Livorno e da Spezia ove i mitili 
abbondano, dessi non trovano com- 
pratori mentre a Parigi la moule, 
detta Uhuitre du pauvre, si vende 
per le vie sulle carrette. « È indi- 
gesta », dicono i nostri compatriotti. 
In Francia non la trovano tale dav- 
vero ed è tanto popolare che mole 
è divenuta nella parlata volgare un 
vocabolo ingiurioso: Moule, va! 

3“. Il signor A. De Bley, resi- 
dente in Genova, ha fatto venire in 
Mediterraneo due piroscafi pesche- 
recci a vapore che hanno le coste 
del Marocco e dell Algeria come 
campo di azione, i magazzini frigo- 
rifici genovesi come luogo di deposito, 
l’Italia intera come mercato, 

Un per l’altro, i magnifici pesci, 
grossi di mole, squisiti di sapore, 
(ne ho mangiati), m’e stato detto, li 
vende franco bordo a Genova ad una 
lira il chilogramma. Sei pesciaioli 


pegnati a prendere settimanalmente 
tra novembre e maggio (periodo della 
dimora dei forestieri) 40 tonnellate 
di pesce refrigerato: ma tra maggio 
e novembre il De Bley, pur conti- 
nuando a pescare, manda il frutto 
delle reti a mercati non italiani, 
segno palese che, da noi, i foresteiri 
sono cupidi d’alimento ittico, i na- 
zionali vi sono indifferenti; e più 
ancora lo sarebbero se tuttora non 
perdurasse la tradizionale consue- 
tudine religiosa della vigilia. Sì può 
anzi dire che per molti nostri con- 
terranei il gusto di molti prodotti 
del mare è, come dicono gl'Inglesi, 
an aquired taste, vale a dire che 
vuolcisi abituare il palato. 

4°. Le nostre Compagnie ferro- 
viarie le quali, se non sono molto 
sollecite talora del comfort dei pas- 
seggeri sulle linee secondarie, sono 
molto progressive nella manipola- 
zione e nella manutenzione delle 
merci, non hanno tuttavia intro- 
dotto i carri refrigeranti. La ra- 
gione è evidente, la merce manca. 
Per cagione dell’ uva che è abbon- 
dante invece, non hanno avuto rl- 
tegno ad accodare ai treni i carri- 
mosto, 


. 
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Dallibro del Del Rosso, ecco quan- 
to parmi poter risultare, quintessen- 
ziandone la prima parte. 

L' Etruria marittima, durante la 
sua fioritura pre-romana, fu paese 
peschereccio; lo dicono, tra le altre 
cose, le monete decorate di rilievi 
di animali marini ed esculenti. For- 
se, tu anche paese d'allevamento 
ittico. La stessa Etruria marittima, 
sotto il giogo romano contro il quale 
l’autore troppo acerbamente e vee- 
mente sì scaglia, dimenticando che 
nella storia delle Nazioni la gran- 
dezza e la decadenza sono frutti 
della logica e non fenomeni capric- 
ciosi, fu centro d'allevamento, se 
lussorio o rimuneratore, ignoro; è 
mi riserbo su ciò. 
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Qualcosa fecero e lodevolmente gli 
abati di Santa Flora (ho visto da 
bellissima peschiera costruita da lo- 
ro, è in uso e n’ ho mangiato le trote 
deliziose sul posto), qualcosa la Re- 
pubblica sanese e poscia i Lorenesi. 
Qui mi sia lecito, anzi, segnare come 
Del Rosso renda giustizia ai meriti 
amministrativi di quel principe che 
Giusti calunniò chiamandolo asciu- 
gatore di tasche e maremme. E tempo 
che noi liberali si riconosca il me- 
rito anche a quei sovrani che l’ esi- 
genza dell’ integrazione nazionale 
ec’ impose d’allontanare. 

Calunniarli è — oltre una mala 
azione — anche un pleonasmo, non- 
ché una prova d'ignoranza. 
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«11 Ministero di agricoltura, in- 
dustria e commercio, per compilare 
una monografia sui laghi salsi d'I- 
talia che volle presentare all'ultima 
Esposizione universale a Parigi, si 
diresse, per mezzo del Prefetto di 
Grosseto, al Comune di Orbetello, 
per sapere quali sono le industrie, 
che, oltre la pesca, originano dal suo 
lago salso e quali allevamenti spe- 
ciali vi si fanno. Il Comune dovè 
rispondere negativamente a tutte 
le domande che gli erano dirette e 
in quella occasione non mancammo 
di ricordare i rimproveri che il 
Gourret rivolge alla negligenza e 
alla apatia dei suoi connazionali, 
che nei laghi di Berre e di Caronte 
non hanno saputo nemmeno tentare 
di raggiungere alcuni dei bei risul- 
tati che i Francesi del Nord hanno 
ottenuti ad Arcachon, 

« Berre e Caronte, laghi salsi me- 
diterranei, hanno 15 mila ettari di 
superfice, ccn tredici peschiere e 
rendono appena 300 mila franchi; 
ossia 20 franchi per ettaro l’anno, 

< Thau, con soli 7500 ettari, ha una 
rendita annua di 725 mila tranchi; 
pari a 96 franchi per ettaro e per 
anno, 

« Orbetello, la cui salsedine, come 
quella di Berre e Caronte, è quasi 
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uguale a quella del mare - e per 
questo il nostro confronto é giusti- 
ficato - con 2600 ettari, dà per i 
1500 ettari del Bacino comunale, 
oltre a 100 mila chili di pesce, 
ossia kg. 66 per ettaro. Il valore 
della pesca comunale di Orbetello 
è di circa lire 50 mila e per i 1500 
ettari del Bacino di ponente di circa 
lire 53 per ettaro. Più del doppio 
di Berre, ma poco più della metà 
di Tau. 

« Arcachon ha 14 mila ettari di su- 
perficie e 600 mila franchi di pesca 
annua. Ma Arcachon ha inoltre due 
rendite, affatto indipendenti dalla 
pesca, le quali ammontano a 130 
mila franchi per prodotto annuo 
dei suoi vivai e a 160 mila franchi 
per i suoi Parchi, Ha dunque una 
rendita quadrupla di quella di Berre 
e di Caronte, La Società dei pesca- 
tori di Archachon, il di cui capitale è 
di soli 400 mila franchi, nel 1591 rea- 
lizzò un utile di franchi 170 mila. 

« Noi scriviamo di queste rendite 
magnifiche per additarle a ragione 
d'emulazione e perchè siamo sicuri 
che, se non farà ostacolo il wal vo- 
lere degli uomini, Orbetello potrà 
portare le sue rendite a lire 100 per 
ettaro e il lago diverrà allora per 
11 Comune, che ne è proprietario, 
una fonte di denaro alla quale po- 
trà attingere senza darsi pensiero 
di restituzione. 

« Vedremo a suo tempo ció che in 
Italia si è saputo fare nelle valli 
venete, benchè esse non siano pro- 
priamente dei laghi salsi, profondi 
ed estesi come quelli che abbiamo 
citati. 

«I laghi francesi da noi ricordati, 
se non per profondità, almeno per 
grado di salsedine, sono in condi- 
zioni uguali al lago di Orbetello. 
Questo, montato colle sue peschiere 
murate di Nassa - e lo sarà meglio 
con quelle di Ansedonia quando il 
genio italiano avrà trovato modo di 
tenere aperto il canale di emissio- 
ne - è oggi in condizioni discrete 
di produttività; là esse sono in len- 
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to, ma continuo peggioramento. La 
peschiera di Ansedonia dovrebbesi 
erigere con pochissima spesa, se- 
condo il progetto che noi ne facem- 
mo, e cioè a somiglianza, non delle 
costosissime peschiere orbetellane, 
ma sivvero di quei lavorieri di Co- 
macchio, di quelle bordiyues fran- 
cesi e di quelle encasantilas spa- 
gnuole che costano d'impianto ap- 
pena tre oquattro mila lire ciascuna. 
Queste peschiere danno i risultati 
stessi che si ottengono con quelle 
di Orbetello, che sono in muratura, 
e la costruzione delle quali importa 
una spesa talvolta non inferiore 
alle 50 mila lire. 

« È certo che allora, quando lo 
Stato avrà presidiata conveniente- 
mente la bocca del maestoso canale 
di Ansedonia, con cateratte metal- 
liche capaci di resistere all’ urto 
dei tlutti di burrasca che imperver- 
sano sulle ardue roccie presso alle 
quali sbocca il bellissimo canale, 
se sì troverà modo di regolare an- 
che l’eftlusso di Nassa, apponendo 
delle cateratte al ponte girante, ci 
si troverà a possedere, inattesa- 
mente, tutto quanto di più perfetto 
si possa richiedere per una specu- 
lazione di acquicoltura marina di 
primissimo ordine e, senza averlo 
voluto, l’Italia avrà il suo Arca- 
chon ». 

Sin qui giustissimamente il Del 
Rosso. 

n 

La seconda parte dell’opera di 
Raffaele Del Rosso comincia alla 
pag. 333 del volume II. Si è sbri- 
gato dalla selva archeologica ed 
istorica; e si accinge allo studio 
economico della questione. Se la 
parte prelusiva comanda il mio ri- 
spetto doveroso, la parte didascalica 
pratica arruola le mie simpatie più 
accese. 

Il capitolo intitolato Municipaliz- 
zazione ed il successivo Produttività 
(corredato di molte tavole sul ren- 
dimento del lago di Orbetello in 
una serie di anni) costituisce uno 
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| studio per incitare a che la ricchezza 


del lago di Orbetello sia sviluppata. 
La prima prova di amministrazione 
comunale nel triennio 1884-87 non 
fu promettente. Il Comune pagando 
all’erario 5 mila lire annue per il 
suo lago, ne ricavò lorde 6 mila nel 
1884, 14 mila nel 1856 e tornò alle 
6 mila nel 1887. Si venne dal 1887 
al 1898 al sistema dell’appalto. Poi 
sì tornò all’amministrazione comu- 
nale lasciando un margine alla pesca 
vagantiva Nel quadriennio 1899-08, 
la produttività complessiva del ba- 
cino occidentale del lago di Orbe- 
tello che copre 1500 ettari, salì a 
349 204 chilogrammi di pesce delle 
varie qualità, Intorno a 109 000 chi- 
logrammi trassero dall’acque venti 
pescatori vagantivi; insomma, un 
totale di 450 mila chilogrammi in 
quattro anni. 

Si può accrescere il rendimento 
della peschiera d’ Orbetello? Del 
Rosso consacra a codesta parte del 
suo studio il capitolo intitolato Ac- 
climazioni e vivai di stabulazione. 

Mi duole che, per non essere 
bastevolmente versato nella parte 
pratica dell’ argomento, non sono 
in grado di discutere a fondo il 
contenuto del capitolo. Ma una cosa 
salta agli occhi; la stabulazione in- 
vernale si pratica nelle valli venete, 
a Comacchio, ad Arcachon ed altrove 
all’estero. Orbetello non la pratica 
perchè non immette novellame nel- 
le acque del suo lago. E logico de- 
durre che se il metodo stesso si 
seguisse nel Tirreno, i risultati non 
sarebbero diversi. D'altronde non si 
concepisce l’idea di peschiera se non 
collateralmente a quella gemella di 
semina e stabulazione, le quali si- 
gnificano coltura razionale delle 
acque, 

Qui però una difficoltà mi si af- 
faccia: seminare, stabulare, all’ oc- 
correnza allontanare dalle peschiere 
quelle specie, - come il pesce lupo 
o spigola -la cui voracità è altret- 
tanto nota quanto la squisitezza 
delle carni; infine immettere ne 
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lago correnti di acqua dolce, che, 
temperandone la salsedine, giovino 
all’ ingrassamento del pesce, non 
costituiscono forse un insieme di 
lavoro costruttivo della ricchezza 
cui il sistema economico della mu- 
nicipalizzazione si attaglia male? 

Come certe integrazioni nazionali 
esigono il potere esecutivo accen- 
trato in un solo, cessata l’opera in- 
dividuale del quale, il comando è 
giusto ritorni alla rappresentanza 
di tutti, si che naturalmente si passa 
dalla dittatura morale o materiale 
di un capo al regime costituzionale 
e normale,cosi credo che a formare, 
opiuttosto a creare a nuovo, la flori- 
dezzadell’acquicoltura in Orbetello, 
siada preferirsiilsistema dell’appal- 
to ad uomo cupido di guadagno e di 
gloria industriale anzichè il sistema 
della municipalizzazione, eccellente 
quando la barca sia già in florido 
armamento. L’egoismo, checchè se 
ne dica, è una gran forza; desso 
anima gli eroi, tanto quelli della 
politica quanto quelli del lavoro, 
Cavour al pari di Krupp. 

Del Rosso chiude cosi il capitolo 
dell’Acclimatazione, che è uno dei 
più notevoli dell’opera, e - mi pare- 
bellissimo di spontaneita: 

« Un’era novella di miglioria per- 
chè non deve chiudersi all’empiri- 
smo che non seppe enunciarne il 
progetto, ma alla scienza, la sola 
grandissima dea dalla quale il bene 
di tutti ha ancora tanto da sperare?» 

Non sembra all’autore che intanto 
sia miglior consiglio chieder code- 
sto bene di tutti al lavoro interes- 
sato di un solo piuttostochè al col- 
lettivo di molti che è quasi sempre 
svogliato, intermittente e dubbioso? 
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S’intende che il dittatore indu- 
striale che idealmente contempla 
deve sapere il fatto suo. Non con- 
cepisco un Vanderbilt ignorante, 
ma debellatore dell’ignoranza am- 
biente, E che questa in Orbetello 
domini in rapporto alla pesca, me 


lo prova Del Rosso in due capitoli; 
luno che all’anguilla si riferisce, 
l’altro alla pesca vagantiva. 

Le due qualità d’anguilla, la ma- 
rina, O gialla o torta, e l’ argentea 
o diritta, sono |’ istesso animale pro- 
veniente dalla prelarva dell’anguilla 
che il Leptocephalus brevirostris. 
Del Rosso giustamente si estende 
sull’argomento: lo tratta scientifi- 
camente e sperimentalmente. 

Il capitone, così caro ai palati na- 
poletani, e i miglioramenti di Co- 
macchio, sono anguille diritte, cioè 
individui ormai atti all'amore, il 
quale si pratica in acque marine e 
profonde. La furia con cui l’anguilla 
diritta si affretta al mare aperto 
profittando delle tenebre del novi- 
lunio e più ardentemente quando 
le notti tempestose lo accompagna- 
no, è cagionata dal prepotente i- 
stinto sessuale. V'é una differenza 
notevole tra il prezzo corrente del- 
l'anguilla torta (40 lire il quintale) 
e quello dell’anguilla diritta che è 
al minimo di 70. Conviene dunque 
stabulare l’anguilla diritta e non 
impadronirsi dell’anguilla torta pri- 
ma che, metamorfosatasi in diritta, 
non abbia mutato carattere, livrea, 
sapore e valore mercantile. V'é 
dunque un errore praticato nel Tir- 
reno, che gli allevatori dell’Adria- 
tico si guardano dal commettere. 
Infatti nel quadriennio 1899-03 nel 
lago di Orbetello si sono pescate 
166 500 anguille dritte; e 1970 060 
torte; laddove « nel 1900 quattordici 
valli arginate dell'Estuario Veneto 
pescarono 450 quintali d’anguille 
femenali, ossia diritte, e appena 50 
di marine, 0 torte, ossia circa il 90 
per cento di anguille femenali ». 
A Comacchio, a Mesola, e in 25 
valli semiarginate la media per- 
centuale delle anguille femenali pe- 
scate, è stata sempre di gran lunga 
superiore a quella delle anguille 
immature. 

Ha la pesca vagantiva una in- 
fluenza decisiva sulle male consue- 
tudini della pesca? E specialmente 
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su questo riguardo dell overfishing 
d’individui immaturi? 
Certamente: la pesca vagantiva 
è alla pesca razionale ed intelligente 
ciò che il pascolo vagantivo è al 
pascolo regolato dall’agronomia. È 
una forma barbarica dell'industria. 
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È oggimai acquisito alla storia 
dell’acquicoltura che: essa venne 
iniziata in Francia - ove poi si è 
sviluppata assai - dopo il rapporto 
che l’illustre Coste pubblicò dietro 
un viaggio in Italia e che Comac- 
chio e la sua secolare industria ser- 
virono da modello. Ben a ragione 
dunque Del Rosso consacra un capi- 
tolo ai labirinti lavorteri; uno alla 
peschiera della Mesola, uno ai laghi 
di Manate e di Varano, ed allo sta- 
bilimento Borghi; uno infine all’i- 
deale stazione ittiogenica italiana a 
Ponta Nera o all'isola d'Ercole, 
presso l’Argentaro. Quest'ultimo ca- 
pitolo, pur troppo non è descrittivo 
di ciò che già esista, ma piuttosto 
che esister dovrebbe. Aggiungoanzi, 
che sarebbe dovere istituire. E le- 
cito a chiunque discutere metafisi- 
camente se il seminare avanotti in 
mare sia saviezza o follia. Ma non 
si capisce un paese che, ammettendo 
la convenienza della seminagione 
degli avanotti nei fiumi e nei laghi, 
la rifiuti per le acque marine. Il 
mio vecchio amico dott. Decio Vin- 
ciguerra va giustamente ripopo- 
lando le acque dolci e vi acclima 
specie esotiche; ma nessuno pensa 
al mare, che poi non presenta mag- 
gior difficoltà di popolamento che 
i laghi. Trattando della pescifattura 
quale la s'intende fuor di casa no- 
stra, Del Rosso esclama: « Dopo le 
recenti prove del genio individuale 
dei nostri connazionali noi abbia- 
mo piena fiducia che i nostri scien- 
ziati saprebbero non solo emulare, 
ma eziandio superare per i nostri 
pesci quanto gli Americani, i Nor- 
vegesi e gli Scozzesi hanno fatto per 
quelli dei loro mari, Dopo che lo 
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Stato avrà fornito ai nostri scien- 
ziati i mezzi di esperimento indi- 
spensabili a risolvere il problema 
che c'intrattiene, vedremo che cosa 
l'avvenire ci riserba. È inutile che 
il volgo dubiti ed emetta i suoi giu- 
dizi infondati. Niuno può dire oggi 
cosa produrrebbero domani uomini 
come il Grassi, il Raffaele e il Vin- 
ciguerra, per non dire di altri, 
quande avessero i mezzi dei quali 
disposero i Seeth-Green, i Marshall 
Mac-Donald, gli Spencer Baird, i 
Chester, i Wemyss Fulton, i Nielsen 
e i Dannevig e cioè i maghi della 
ittiogenia americana e norvegese. 

« È stato per questa gente del 
Nord, alla quale Galileo non fu 
padre, ma che pur pensa che una 
osservazione e una esperienza val- 
gono spesso più di cento ragiona- 
menti, che nei fiumi, nei laghi e 
nei larghissimi mari degli Stati U- 
niti, del Canadà e di Terranuova 
annualmente si immettono mille e 
cinquecento milioni di pesci artificial- 
mente moltiplicati e quasi tutti o 
assolutamente marini o anadromi 
come l’alosa o il salmone. 

« Ben 37 stazioni di propagazione 
e distribuzione di pesci commesti- 
bili seminano annualmente, nei soli 
Stati Uniti, 1500 milioni di piccoli 
pesci, pochi giorni dopo che sono 
esclosi dalle loro uova, e i preziosi 
rapporti della Commissione delle 
pesche ci avvertono che trenta specie 
di pesci ed una di crostacei si sono 
giunte a propagare artificialmente, 
ossia a fabbricare nelle piscifatture 
che la Commissione ha impiantate 
in quasi tutti i principali Stati della 
grande Federazione. Nonostante 
questi risultati in Europa, i soliti 
ideatori del nuovo negano la pos- 
sibilità di propagare le specie ma- 
rine, prima che se ne sia fatto il 
primo tentativo anche limitato al- 
l’indotamento delle nostre acque 
salmastre, nelle quali i risultati 
della piscifattura sarebbero più fa- 
cilmente controllabili che in mare 
aperto. Mentre in Francia negavano 
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la possibilitá della piscifattura ma- 
rina, gli Americani la sperimenta- 
vano, e in breve furono padroni di 
una tecnica che dà risultati sicuri. 
Nondimeno i Francesi discutono e, 
non potendo negare ancora, cercano 
i difetti dell’opera altrui e uno 
studio dei signori Domergue e Die- 
trix, che abbiamo letto, tende a 
dimostrare che i pesci ottenuti dalle 
piscifatture sono destinati a morire 
per anemia post-larvare per difetto 
di alimento ritenuto indispensabile 
anche prima che i piccoli nati ab- 
biano consumato intieramente il 
loro sacco vitellino. È invece ben sa- 
puto che Haraldo Dannevig a Dun- 
barin Scozia, ha gia ottenutesogliole 
vitalissime, non solo allo stato post- 
larvare, ma sin a quello asimetrico; 
che Meyer giunse ad allevare sino 
a sei mesi delle aringhe che sino 
dal quinto giorno della loro nascita 
alimentò con prede vive; che a 
Flóodwig in Norvegia si sono cre- 
sciuti i merluzzi, prima di lanciarli 
in mare, fino a 16 centimetri di 
lunghezza e che in conseguenza 
delle semine in mare di piccoli mer- 
luzzi della Commissione delle pe- 
sche, fatti fabbricare nelle pisci- 
fatture, si ebbe alli Stati Uniti una 
pesca importante, anche dove i mer- 
luzzi non erano stati mai pescati, 
e si è sentito il Wemyss Fulton 
affermare che, dopo questi risnltati. 
non v'è da meravigliarsi se il Go- 
verno americano considera come 
bene impiegato il denaro che in 14 
milioni per anno consacra alle sue 
piscifatture marine e interne ». 
Ohime! quanto di vero nelle righe 


or ora trascritte! 
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La lettura del capitolo intitolato: 
Le nostre pesche in mare è istrut- 
tiva anche per coloro che della qui- 
stione siano digiuni. E di digiuni 
e di scarsamente istruiti che l’ Ita- 
lia ne conti molti, Iddio lo sa; e 
lo so anch'io. Bisogna dirlo chiaro: 
il pescatore italiano è un selvaggio 
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irredimibile. La sconfinata libertà 
di pesca, l'assoluta violenza dei mez- 
zi che si mettono in opera per trarre 
dal grembo del mare robaimmatura, 
hanno impoverito il campo del la- 
voro e, per natural conseguenza, il 
lavoratore. Non v'é fecondità che 
regga a certe forme barbariche di 
raccolta di prodotti naturali. Non 
v'è redenzione dalla miseria là ove 
i confini della proprietà non sono 
segnati. Si mediti questa bella pa- 
gina del Del Rosso più eloquente, 
ma altrettanto positiva, quanto quel- 
le che in questa stessa Rivista Ma- 
rittima il mio antico commilitone 
G. G. Ricotti-Magnani qualche anno 
addietro pubblicava: 

«Il raddoppiamento delle paran- 
ze, avvenuto da pochi anni, e la 
conseguente devastazione delle zone 
algose sarebbero la causa d’ ogni 
male; e questa opinione, e special- 
mente quella che la pesca delle pa- 
ranze sia dannosa a quella delle ma- 
naide, sono ormai così invalse che 
in alcune regioni marittime anche 
in Italia si è in questi ultimi tempi 
intensificato il movimento di pro- 
testa contro la pesca continuativa 
delle paranze. Dove se ne chiede la 
limitazione in riguardo del suo cam- 
po, dove con pubblici comizi e con 
sottoscrizioni sì domanda che ven- 
gano istituite per esperimento, zone 
di riserva, nelle quali sia proibita 
qualsiasi pesca con rete a strascico. 
Questo movimento si è, mezlio che 
altrove, determinato a Termini Ime- 
rese, a Formia, a Mazzara del Vallo, 
a Ancona, a Palermo e a Sciacca, 
Or è un anno i pescatori di Salerno, 
riuniti in pubblico comizio, visto 
che la pesca nel loro golfo è ormai 
ridotta alla estrema rovina dall'e- 
sercizio spietato delle reti a stra- 
scico delle paranze; che tale danno 
immane fu causato dalla sconfinata 
libertá di pesca, e che occorre un 
nuovo e speciale personale di sor- 
veglianza, deliberarono di chiedere 
che dallo Stato si limiti e s'infreni 
la pesca con reti a strascico e 8'in- 
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coraggi quella praticata al largo 
con reti verticali fisse; che la pesca 
delle reti a strascico, che sui fon- 
dali marini tutto infrange e 8pazza, 
sia permessa solo dal primo novem- 
bre alla fine di marzo; che per le 
paranze sia prescritta la maglia di 
una larghezza non inferiore a quella 
del diametro di una nostra moneta 
di bronzo da dieci centesimi, ossia 
di 30 mm; che in ogni modo la pe- 
sca delle paranze sia permessa solo 
a oltre cinque chilometri dalla co- 
sta; che la sorveglianza ne sia at- 
fidata a agenti giurati tecnici, no- 
minati dai Comuni interessati e non 
alli agenti dello Stato che, distolti 
da diversi altri servizi, mai senti- 
rono il dovere di occuparsi di un 
incarico lor dato solo in via ben 
secondaria, 

«< Le domande dei pescatori di 
Salerno meritano la più benevola 
considerazione dello Stato, poichè 
sono basate su di un principio assio- 
matico che Michelet nel suo libro 
La Mer ha enunciato: il miglior 
modo di moltiplicare i pesci è quello 
di risparmiarli nell’ epoca della loro 
riproduzione. Nè vale che il dottore 
Dohrn, rispondendo a quesiti sotto- 
postigli dallo Stato, abbia opinato, 
in base all'esame del prodotto di 
42 cale fatte dalle paranze del golfo 
di Napoli, che le reti a strascico 
non possono sperperare le uova dei 
pesci ossei marini, perchè quelle uova 
sono quasi tutte galleggianti, come 
già precedentemente avvisammo. 
Non crediamo che da questa glustis- 
sima affermazione del benemerito 
direttore della Stazione zoologica 
di Napoli debba dedursi la inno- 
cuità della pesca delle paranze, per- 
chè la pratica che abbiamo delle 
nostre pesche in mare ci dice che 
le paranze fanno qualche volta gran- 
di sperperi di uova, di novellame e 
di adulti, di cefalopodi 1 e special- 
mente di seppie e di calamari du- 
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rante l'epoca della loro maturanza 
sessuale ed è ben noto che le uova 
dei cetalopodi non sono galleggianti 
e possono essere frante nel fondo 
o coperte dal fango che la rezza 
sovverte. 

« Disgraziatamente nei nostri por- 
ti non vi sono Società di pescatori 
che intendano l’ utilità di tener con- 
to, in appositi registri, delle qua- 
lità e delle quantità pescate, ma 
tutti converranno con noi che im- 
portantissima è la pesca dei cefalo- 
podi nel nostro mare e che essa è 
notevolmente diminuita. E che que- 
sta pesca sia grande parte di quella 
totale che si effettua in molte loca- 
lità nelle paranze, lo dimostra nu- 
mericamente, in mancanza assoluta 
di statistiche attendibili nostre, 
quelle che si hanno da fuori e che 
riguardano per esempio il prodotto 
della pesca delle paranzea Marsiglia. 


Da quelle si rileva come nel totale 


pescato in ch. 815 mila, i cefalopodi 
sono rappresentati da ch. 59 mila, 
quasi il quinto della pesca totale. 
Il prof. Kleinenberg nelle acque di 
Cuma, prossime a Napoli, vide trar 
fuori dal sacco delle paranze oltre 
50 chilogrammi di cefalopodi per 
ogni cala. Ma ciò che occorre sta- 
bilire, e ciò che è ben affermabile, 
nonostante qualsiasi diversa opinio- 
ne, si è che le paranze sono già ben 
dannose sol perchè pescano e ma- 
ciullano per ogni loro cala una quan- 
tità spesso importante di pesce mi- 
nuto che occorre rigettare in mare. 
In alcune cale, dinanzi alla nostra 
Finiglia, le paranze hanno frequen- 
temente pescati, e per non pochi 
giorni, quintali e quintali di picco- 
lissime triglie (o derelitte rosate gen- 
ti, come le chiamò Oppiano) e quin- 
tali e quintali di piccolissimi den- 
tici o di altre specie che, sistema- 
ticamente, furono rigettati in mare, 
perchè il lavorio del sacco, col quale 
la paranza pesca, toglie a quel no- 


1 Non credo che la diminuzione dei cefalopodi nuocerebbe al ripopolamento delle 


nostre acque 


Nota dell A. 
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vellame qualsiasi forma e lo riduce 
nell'aspetto a putredine. Il solo 
spettacolo disgustante di quella pol- 
tiglia dovrebbe dissuadere i pesca- 
tori da un esercizio così bestiale 
della loro professione. Innanzi a 
quello scempio, essi devono sentire 
tutto il loro peccato, tutta la irre- 
ligiositá della violenza che essi fan- 
no alla Natura, che quel buon Dio, 
nel quale essi credono, avrebbe coor- 
dinato specialmente al grande fine 
della soddisfazione dei bisogni uma- 
ni. Nei primi giorni di pesca, quando 
dal sacco delle loro paranze essi 
traggono quella massa immatura 
che ha perduto ogni forma delle 
singole specie, Natura più loro non 
arride colle beltà delle sue creature 
dalle squame rutilanti, dai vividi 
colori del bel pesce maturo. Essi 
devono ben intendere che in quel 
momento trovansi innanzi ad un 
delitto di leso Creatore o di leso 
interesse collettivo e in qualche 
istante di riflessione devono sentire 
tutto il rimorso del loro misfatto. 

< Quanto possa dirsi a difesa delle 
paranze, e in sintesi generale a fa- 
vore di tutte le reti a strascico, è 
contraddetto dall’evidenza palmare 
dei prodotti della loro pesca. Da os- 
servazioni incontestabili risulta, co- 
me, indipendentemente dal novel- 
lame, li esemplari medi delle varie 
specie pescati dalle paranze hanno 
ormai notevolmente diminuita la 
loro taglia. Insidiati in ogni mo- 
mento, i pesci non hanno requie e 
finiscono per essere pescati, quasi 
tutti prima di aver raggiunto un 
discreto sviluppo! Ma occorrono pro- 
ve storiche delle conseguenze ine- 
luttabili di questa pesca di violenza 
e noi veniamo a darle per giustifi- 
care la avversione che per essa mo- 
striamo '». 

Si strepita giustamente contro 
l’uso della dinamite nella pesca; 
ma non si grida abbastanza nè 
contro l’overfishing, nè contro gli 
stupefacenti, cioè la mela terragna 
gettata nel mare e la calce viva 
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sparsa nei fiumi. Sono pratiche an- 
tieconomiche e barbariche, indegne 
di una nazione civile. A questo pro- 
posito mi vien detto che il Bayern 
e il Sachsen, i due pescherecci a va- 


pore tedeschi che tra novembre e . 


maggio hanno fornito di magnifico 
pesce il mercato di Firenze, serbino 
solamente a bordo i pesci di buona 
misura e rigettino in mare la me- 
scolanza, Se la notizia è precisa, 
che lezione ci danno quei pescatori 
intelligenti ed avveduti! 

E egli possibile che lo Stato ita- 
liano che, se non erro, dà un pre- 
mio a chi uccide un lupo o altra 
delle fiere reputate nocive, non fac- 
cia altrettanto a chi uccide un del- 
fino? Forsechè lo Stato crede davvero 
- fidandosi dell’etimologia (delfino 
dal greco adelphos, amico) - che quel 
furioso distruttore di reti da acciu- 
ghe, nonchè di tonnare, sia un ami- 
co dell’uomo? Nella Etruria marit- 
tima, a detta di Del Rosso, il pesca- 
tore ha tuttavia un rispetto tradi- 
zionale per il delfino; forse la vec- 
chia leggenda di Arione, salvato 
dal delfino e approdato dove fu 
eretto Taranto, gli è discesa per li 
rami. Nella mia giovinezza correva 
il detto derisorio e quasi ingiurioso 
per i marinari di Nervi: « Nervin, 
mangia drafin », segno che il pre- 
giudizio favorevole al delfino do- 
minava ancora. Fuor di dubbio la 
bestia è dannosa. In Francia gli si 
fa giusta guerra. E il distruggere 
quei troppo abbondanti cetacei, ol- 
trechè giovare alla causa del ripo- 
polamento del mare, non sarebbe 
cattivo affare. Infatti nella Revue 
Scientifique del 22aprileche contiene 
un articolo di Daniel Bellest, inti- 
tolato: « Les sous produits de la pé- 
che. Huiles et engrais de poisson », 
leggo l’inciso seguente riguardante 
il rendimento economico della cat- 
tura dei delfini: « Parmi les espèces 
qu'il y aurait tout intérêt a détruire 
pour en tirer l’huile on doit ran- 
ger le marsouin qui cause tant de 
ravages aux filets de péche: le fait 
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est qu’aux Etats-Cnis on a installé 
des pécheries de marsouins et de 
black fishes, complétées par des usi- 
nes qui en tirent des grandes quan- 
tité d'huile, soit celles que donne 
la graisse de l’animal, soit celle 
qu'on peut extraire de la téte. Sur 
le litoral de Caroline du Nord, en 
particulier, on arrive á faire des 
capturesconsidérables de marsouins, 
près de 6500 animaux. Les peaux sont 
tannées et l’huile que l’on obtient, 
et dont la couleur varie du jaune 
pále au brun, avec un poids spéci- 
fique de 0,918, possède une légère 
odeur de poisson qui disparait par 
l'exposition à lair: elle est parti- 
culiérement employée au tannage ». 
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L’ultimo capitolo del libro è: Le- 
gislazione delle acque salse e miste. 
Ahimè! è una viva enumerazione 
di desideri legittimi a ciò gli abusi 
dell’inosservanza alle legzi si col- 
piscano con qualcosa più che con 
chiacchiere inutili. 

Eloquente, sincera, qua e là di so- 
verchio folta, l’opera di Raffaele 
Del Rosso è «na buona azione pa- 
triottica. Andrebbediffusa, andrebbe 
volgarizzata. Appartiene alle opere 
di propaganda per cagione del suo 
contenuto: ma l'alto prezzo è osta- 
colo a che giunga ad esercitare la 
desiderata funzione. Del Rosso, ita- 
liano tuttora alquanto classico, pensi 
che siamo al tempo dei Manuali. 
Vuolsi che sia un male. No; il ma- 
nuale va in mano a molta gente; 
risponde ad epoca di risveglio delle 
industrie. 

Se il consiglio non è troppo au- 
dace, lo darei a Del Rosso: Ella ha 
mostrato che sa fare un libro ver- 
tebrato e muscoloso; ne faccia un 
compendio ora per le borse medie 
e per il frettoloso lettore italiano 
del secolo ventesimo, 
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Una Crociera sul Nilo, del capitano 
E. A. D’ALBERTIS. — Un volume 
in-8° di pag. 229, 2 carte e 98 il- 
lustrazioni. — Torino, G. B. Pa- 
ravia e Comp., 1904 (L. 5). 


Il capitano Enrico D'Albertis è 
già ben conosciuto ai lettori della 
Rivista Marittima e di opere navali 
ed al pubblico colto in genere, per 
una serie copiosa di pubblicazioni, 
colle quali egli cercò d'infondere 
l’amore alla vita marinaresca ed 
alle peregrinazioni marittime, rac- 
contando con geniale facilità le ar- 
dite « Crociere » fatte sul Mediter- 
raneo e sull’Oceano coi suoi yachts 
Violante e Corsaro, durante le quali 
ebbe più volte occasione di ese- 
guire, da solo od in collaborazione 
di altri viaggiatori, osservazioni, 
che non riuscirono inutili alla scien- 
za. Dopo aver maestrevolmente trat- 
teggiato alcune delle vie degli ampi 
mari, ha voluto cimentarsi con quel- 
le fluviali, scegliendo, ben a ra- 
gione, il vecchio e sacro Nilo, il 
padre dell'Egitto (come lo chiama 
Erodoto), la via di penetrasione 
nell'interno del Continente Nero, 
la quale attrasse, sin da tempi re- 
moti, intere generazioni di conqui- 
statori, di commercianti, di missio- 
nari, di studiosi, che lasciarono, 
tratto tratto, ricordi dì lotte san- 
guinose ed efferati eccidî o di am- 
mirevoli opere di carità e di rige- 
nerazione, seminando talvolta i luo- 
ghi di poderosi segnacoli di civiltà, 
attirando con fascino potente esplo- 
ratori e scienziati di ogni paese, 
preparando il risorgimento sociale 
ed economico di una delle più in- 
teressanti regioni del globo. 

Frutto di questo nuovo viaggio, 
eseguito nel 1904, è il volume che 
abbiamo sott'orchio, edito in veste 
elegante, arricchito da numerose il- 
lustrazioni, in grandissima parte 
desunte da fotografie, e da due car- 
tine, cioè una generale della vallata 
del Nilo (alla scala di 1 : 22.400.000) 
e nella quale non sarebbe stato su- 
perfluo di segnare l'itinerario del- 
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1'Autore, ad orientamento generale 
dei lettori - e l’altra speciale del 
Fayum e del proposto serbatoio del 
Wadi Rayan (a 1:111.111). 
Quantunque l'A. scriva nella pre- 
fazione che « risalire il gran fiume 
dal Cairo sino alle vicinanze dei 
laghi equatoriali fu» per lui « un 
nuovo genere di navigazione », in 
realtà egli non si attenne stretta- 
mente a questo programma, ma rl- 
montò la vallata del Nilo per una 
metà in ferrovia, cioè sino ad As- 
suan, poi da Wadi Halfa a Khar- 
tum (attraversando diagonalmente 
la parte del deserto di Nubia fra 
Wadi Halfa ed Abu Hamed) - e l’al- 
tra metà circa per acqua, sul Nilo 
tra Assuan e Wadi Halfa e sul Nilo 
Bianco da Khartum a Gondokoro, 
tenendo l identico itinerario nel 
ritorno. Non è poi data una descri- 
zione completa del viaggio, nè ri- 
ferito un diario riassuntivo, salvo 
per la navigazione tra Khartum e 
Gondokoro, avendo I’A. preferito 
di svolgere alcuni argomenti spe- 
ciali, pur dando verso la fine (a 
pag. 169-175) indicazioni pratiche 
(durata del viaggio e prezzi) pei 
viaggiatori che intendano far capo 
al Laghi Equatoriali tenendo la via 
del Nilo o valendosi della ferrovia 
tra Mombasa ed il L. Victoria. Lo 
stile, come negli altri lavori del- 
Vegregio capitano, è scorrevole, le 
descrizioni si seguono in modo 
chiaro ed alcuni episodi sono de- 
lineati con fine intelletto d’arte: 
la nomenclatura è per lo più di 
fonte inglese, Sarebbe stato oppor- 
tuno dare un sommario più esteso 
dei singoli capitoli, nonchè aggiun- 
gere un indice alfabetico, come si 
usa specialmente nelle pubblica- 
zioni inglesi ed americane, che pos- 
seggono in alto grado il vero senso 
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Prendendo ora ad esaminare più 
dappresso l’interessante opera, di- 
remo ch'essa è divisa in tre parti, 
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di cui la prima tratta del risveglio 
economico dell’ Egitto e del grande 
Serbatoio di Assuan, la seconda 
della navigazione da Khartum a 
Gondokoro, la terza di studi e pro- 
getti vari e del ritorno. La parte 
prima incomincia con alcune note 
di viaggio preliminari, già pubbli- 
cate nel Caffaro di Genova nel feb- 
braio 1904, nelle quali l'A. accen- 
nava « al potente risveglio agricolo 
ed economico dell'Egitto, nonchè 
ai grandi e complessi problemi 
idraulici che si studiano o si stanno 
svolgendo, non solo nella valle del 
Nilo, ma anche nel Sudan e per- 
fino ai grandi laghi equatoriali » 
(pag. 5). E ricorda con piacere il 
D'Albertis i cinque precedenti viag- 
gi fatti nell'Egitto, a cominciare 
dal 1862, quando, imbarcato sulla 
nave-scuola Euridice della R. Ma- 
rina, approdava la prima volta in 
Egitto, e venendo sino al 1900, anno 
in cui, caduto il Mabdi, risaliva il 
Nilo e da Khartum si recava a Kas- 
sala ed all’Eritrea. 
Interessantissimi sono i ragguagli 
che 1'A. dà intorno ad alcune delle 
opere idrauliche eseguite già nel- 
l’epoca dei Faraoni in Egitto e pro- 
seguite e perfezionate ai giorni no- 
stri dagl'Inglesi, onde regolare le 
piene del Nilo e renderle propizie 
all’irrigazione ed alla fertilizzazio- 
ne dell'antica valle: e così ricorda 
lo sfogo aperto da tempo remoto 
(gia esistente 4400 anni av. C.) verso 
la depressione del Fayum, a circa 
20 miglia da Memfi, formando l'an- 
tico lago Moeris, considerato a lun- 
go come una delle maggiori mera- 
viglie del mondo antico, accennando 
ai moderni progetti di restituire a 
quel bacino l’antica sna estensione, 
ora assai ridotta, e dirigere anzi 
una parte delle acque verso la de- 
pressione di Wadi Rayan (a sud- 
ovest del Fayum), ove sì creerebbe 
un lago di 700 chilometri quadrati 
di superficie, profondo 68 metri e 
capace di ben 20 miliardi di metri 
cubi d’acqua, quantità d’acqua che 
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sarebbe peró solo in parte utiliz- 
gabile. 

Accennando ai primi lavori di 
idraulica moderna incominciati nel 
secolo decorso in Egitto, sotto il 
governo energico di Mehemet Ali 
(1805-1848), colla diga a poche mi- 
glia a nord del Cairo, che serve a 
regolare il livello delle acque e 
permette la navigazione nei rami 
di Damietta e di Rosetta del Delta 
del Nilo anche durante i tre mesi 
di magra, lavori rimasti a lungo 
inefficaci e portati a compimento 
solo nel 1585-90; ricordato l’inizio 
di altri lavori e progetti, quali 
quelli delle dighe di As-iut e di 
Assuan, in parte modificati da una 
Commissione Internazionale, l'A. si 
sofferma più a lungo a parlare della 
gran diga di Assuan, « lavoro tale 
che impressiona vivamente il visi- 
tatore. Se i Faraoni innalzarono 
tempii, obelischi, piramidi, che an- 
che oggigiorno, dopo migliaia di 
anni, destano ammirazione, a mag- 
gior ragione tale sentimento do- 
vranno provare le generazioni fu- 
ture, osservando questo ciclopico 
lavoro, che di uno dei maggiori 
fiumi del mondo forma un lago di- 
spensatore perpetuo di fertilità e 
di vita, e che l’uomo può regolare 
a suo beneplacito » (p. 81). Il grande 
serbatoio di Assuan, che può con- 
tenere la spinta di 2000 milioni di 
metri cubi d’acqua, consta essen- 
zialmente di una gran diga, la cui 
prima pietra fu posata il 2 feb- 
braio 1899 e l’ultima il 10 dicem- 
bre 1902: la spesa totale di costru- 
zione, alla quale in media lavora- 
rono giornalmente da 2200 a 5000 
operai (di cui 2500 Europei, in gran- 
dissima parte Italiani), fu di 125 
milioni di tranchi. Dal lato ovest 
della diga fu costrutto un canale 
con quattro bacini o chiuse, di 80 
metri di lunghezza e 9,50 di lar- 
ghezza, stimato sufticiente pei bi- 
sogni della navigazione. Il colos- 
sale lavoro ha fatto quasi sparire 
le « rapide > della prima cateratta 
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del Nilo che s'incontra risalendo 
il fiume. Il movimento di eleva- 
zione delle acque cagionato dalla 
diga si fa sentire sino a Korosko, 
a 200 chilometri a sud-sud-ovest 
della stessa, Gli studi per la diga 
vennero fatti in origine dal propu- 
gnatore indefesso dell’ irrigazione 
perenne in Egitto, sir William 
Willcocks, al quale si aggiunsero 
poi altri ingegneri della Commis- 
sione internazionale, fra i quali 
ebbe parte importante l'ingegnere 
italiano Torricelli. Concludendo la 
parte prima, dopo aver detto delle 
grandi ricchezze che contiene il 
paese e che potranno essere sfrut- 
tate ancor più quando siano creati 
dei nuovi serbatoi e nuovi canali 
d’irrigazione e di scolo, l'A. nota 
giustamente che «l influenza ita- 
liana in Egitto, a dispetto di tutto, 
è ancora forte, e molti sono gl’ in- 
teressi ed i traffici nostrali in que- 
ste contrade; ma gl'Italiani do- 
vrebbero pensare seriamente ad 
aumentarne l'una e gli altri, con 
serie società di commercio o indu- 
striali. Il campo d'azione è ancora 
aperto: procuriamo di non essere 
da meno degli altri su questo suolo 
ove ora ferve un'attività febbrile» 
(p. 4445), 
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La seconda parte dell’opera in 
esame descrive il viaggio fatto ri- 
montando il Nilo Bianco, dalla riu- 
nione col Nilo Azzurro (a Khartum) 
sino a Gondokoro. L'A. ci dice bre- 
vemente che al 24 gennaio aveva 
lasciato Assuan e che al 1° febbraio 
era già comodamente installato a 
bordo del vapore del Governo an- 
glo-sudanese Abbas Pasha, col quale 
intraprendeva la sua navigazione, 
come semplice passeggero. Ha po- 
che parole per Khartum, in breve 
volgere d’anni risorta a capitale del 
Sudan orientale, dopo la sua di- 
struzione per opera dei Dervisci 
nel 1898; poi, lasciato addietro il 
cantiere navale di Omdurman, ove 
sorgeva la capitale del Mahdi, vie- 
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ne il D'Albertis a parlarci della 
sua cosidetta «crociera », incomin- 
ciando col tratteggiare la nave su 
cui è imbarcato ed i suoi compagni 
di viaggio dei due sessi. Da buon 
marinaro nota una delle tante for- 
tune del Nilo, « che scorre da sud 
a nord, ossia in senso contrario alla 
direzione pressochè costante del 
vento, il quale d'ordinario spira da 
nord, talchè le « felukke > o barche 
di traffico possono risalire contro 
corrente spinte dal vento favore- 
vole, mentre nel discendere, seb- 
bene abbiano il vento contrario, 
hanno però la corrente a seconda » 
(p. 68). 

Senza entrare in un esame minuto 
del lavoro, per non defraudare i 
lettori del piacere di leggerne il 
testo originale, diremo soltanto che 
la narrazione procede bene ordinata 
e piacevole, e sussidiata dalle belle 
illustrazioni contribuisce a darci 
una visione chiara dei successivi 
paesaggi che si svolgono, delle po- 
polazioni rivierasche, del clima e 
delle peripezie, che non mancano 
mai in viaggi di lungo percorso. A 
125 miglia da Khartum Il Abbas 
Pasha giunse ad el-Dueim, gran 
mercato di gomma del Sudan, ove 
convengono numerose carovane. La 
gomma è poi portata a Khartum 
colle < felukke >», barche larghissi- 
me, che pescano ben poco e por- 
tano molto carico, guarnite di lun- 
ghissime antenne sorreggenti vela- 
ture enormi. Strana è la loro fog- 
gia di costruzione, non avendo nè 
ordinate, nè madieri; le tavole di 
fasciame sono molto grosse e riu- 
nite fra loro con chiodi conficcati 
dall’alto in basso: la forma strana 
del timone dà tuttavia a queste 
massicce e tozze barche da carico 
una certa eleganza, che ricorda le 
« felukke » raffigurate nelle tombe 
degli antichi Egizi. Ad el-Dueim 
l’A. è gradevolmente sorpreso sen- 
tendosi salutare in italiano, dal- 
l'impiegato postale-telegrafico si- 
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Riprendendo la navigazione, il 
fiume si allarga sino a 700 metri 
ed il paese adiacente dimostra es- 
sere ricco e coltivato, Toccato Ka- 
wa, punto di partenza delle caro- 
vane pel Sennaar, oltrepassata la 
lunga isola Aba, incominciano ad 
apparire gli Scilluk ed i Dinka, che 
formano le popolazioni indigene 
principali della regione e delle quali 
l'A. dà interessanti ragguagli. Il 
villaggio di Renk, a 286 miglia da 
Khartum, il Gebel Ain o Niemati, 
monte caratteristico di circa 200 (e 
non 120) metri d'altezza sulla de- 
stra del fiume, ed altri pochi luo- 
ghi di sosta, l’incontro dei primi 
papiri ed altre piante palustri che 
formano piccole isole galleggianti, 
costituiscono gl’incidenti principali 
del viaggio sino a Fascioda, rag- 
giunta il 6 febbraio. Fascioda, cui 
ora fu ufficialmente dato il nome 
indigeno di Kodok, situata sopra 
un breve rialzo di terra che domina 
il fiume, a 442 miglia da Khartum, 
è posizione strategica molto impor- 
tante, ma nello stesso tempo assai 
malsana tutto l’anno, anzi pessima 
durante la stagione delle pioggie, 
essendo allora contornata da tre 
parti da paludi inaccessibili. Vi con- 
vergono varie vie carovaniere del 
Sudan ed è centro di attivo com- 
mercio, praticato in parte da Mal- 
tesi, Levantini e specialmente Gre- 
ci. Presso Fascioda risiede uno dei 
re (Mek) o capi principali degli 
Scilluk, 

Riprendendo a risalire il Nilo 
Bianco, a poche ore da Fascioda fu 
fatta sosta a Lul, ove trovasi una 
missione cattolica, fondata quattro 
anni or sono da mons, Antonio Ro- 
veggio, della diocesi di Vicenza, ed 
a tale proposito PA. entra in al- 
cune considerazioni sull'utile che 
recano i missionari moderni come 
antesignani di civiltà. Toccata poco 
più oltre la stazione militare di Teu- 
fikia, creata nel 1870 da sir Samuel 
Baker ed ora sede principale delle 
truppe dell’Alto Nilo, oltre passata 
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a pochi chilometri piú a monte la 
confluenza del Sobat, il Nilo si 
volge verso ponente, mantenendosi 
in tale direzione per circa 80 mi- 
glia sino al lago No, dopochè la 
navigazione ripiglia verso sud e po- 
scia sud-sud-est. Nel tratto che corre 
da ponente a levante, cioè dal lago 
No al Sobat, le sponde del Nilo 
sono basse e qua e là ricominciano 
a mostrarsi i papiri, che formano 
poi frequenti isolotti galleggianti, 
talvolta di ostacolo serio per la na- 
vigazione, in ispecie per le navi a 
ruote. Sulla sponda sinistra conti- 
nuano numerosi e assai prossimi 
gli uni agli altri i villaggi dei Scil- 
luk, e si passa poi dinanzi alla boc- 
ca del Bahr ez-Zeraf, ramo tortuoso 
del Nilo Bianco, che da questo si 
biforca a circa 7° di latitudine nord. 
Queste regioni basse dell’Alto Nilo 
sono ricchissime di cacciagione di 
ogni specie ed il Governo inglese 
ha regolato con provvide disposi- 
zioni la caccia, onde impedire lo 
sterminio di tanti animali, salvo di 
quelli pericolosi, come coccodrilli, 
leoni e leopardi. 

Alla tarda sera dell'8 febbraio, 
oltrepassato il lago No, ove immette 
nel Nilo il Bahr el-Ghazal da po- 
nente, l Abbas Pasha, voltando la 
prora a sud faceva la sua entrata 
nel Bahr el-Gebel (nome che porta 
di qui a monte il Bahr el-Abiad o 
Nilo Bianco) e nella regione del 
Sudd, ossia della vegetazione gal- 
leggiante, che ingombra il corso 
del fiume e ne rende assai diflicile 
la navigazione: e che i danni che 
quelle piante acquatiche possono 
recare siano gravissimi, ce lo atte- 
sta il memorabile disastro della spe- 
dizione Gessi, che nel 1880 vi rimase 
bloccata e decimata dalla fame. « Il 
Bahr el-Gebel fu reso navigabile, 
Jiberandolo dagli ostacoli che Po- 
struivano, nell’anno 1900-4001; da 
allora, la navigazione su per l'Alto 
Nilo divenne praticabile e il pas- 
saggio andò sempre migliorando, ma 
il lavoro per tagliare, sradicare ed 
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esportare queste ostruzioni vege- 
tali, che sempre sì rapidamente si 
riproducono, dovrà continuare per 
molto tempo, e forse sarà perenne. 
La regione fu divisa in varie se- 
zioni, e i singoli luoghi ostruiti fu- 
rono distinti e numerati in tanti 
Blocks» (p. 117). Ed il D'Albertis 
al suo arrivo in quella regione vide 
che si stava appunto lavorando at- 
torno al « Block n° 15», che era an- 
che il più lungo e difficile, onde 
aprire una via alla navigazione per 
una lunghezza di 37 chilometri, po- 
tendosi però frattanto passare per 
un « falso canale » stretto e tortuoso. 

Il nostro A. insiste spesso sulla 
temperatura caldissima sperimenta- 
ta nella regione dell' Alto Nilo (sino 
a 35° nel giorno, durante il ritorno) 
e sulla noia recata da quantità di 
zanzare d'ogni specie e d'altri in- 
setti e lamenta la poco buona di- 
sposizione dei vapori addetti al ser- 
vizio Khartum-Gondokoro, che pu- 
re segnano un gran progresso rea- 
lizzatosulle infelici condizioni della 
navigazione di pochi anni addietro. 
La vita, sia anche per pochi giorni, 
attraverso alla regione del Sudd è 
monotona al più alto grado, mo- 
strandosi il paese coperto di pa- 
piri, canne palustri ed alte grami- 
nacee, con un seguito di canali, di 
lagune e di laghi poco profondi, 
che contornano e segnano da una 
parte e dall’altra il corso del fiume: 
in tali circostanze la regione è ol- 
tremodo malsana, come lo provano 
1 frequenti decessi di lavoratori ad- 
detti al taglio del Sudd, Toccato 
Hellet en-Nuer od Eliab Dok, pas- 
sato dinanzi alla biforcazione del 
Bahr ez-Zeraf, il 12 fu raggiunto 
Sciambi, stazione per rifornimento 
di legna e luogo di approvvigiona- 
mento per la regione dei Bongo 
(nella provincia del Bahr el-Gha- 
zal); poi dopo brevi fermate agli 
altri villaggi Dinka di Abu Kuka, 
di Kenissa (ove s’inconti6 la can- 
noniera fluviale Abu-Aen, il cui 
macchinista era un veneto, certo 
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Zara), di Bor, si entra nel territorio 
dei Bari ed incominciano a profi- 
larsi da lungi i monti adiacenti a 
Ladò e che vanno poi vieppiù rin- 
serrando il corso superiore del fiu- 
me, mutandone affatto l’aspetto. 

Riparata un'avaria occorsa alla 
Dave, il 15 fu raggiunta Kero, la 
prima stazione dell' Enclave dello 
Stato libero del Congo sul Nilo, 
sulla riva sinistra, ove la regione 
prende un aspetto più ricco, più 
bello, la vegetazione si addimostra 
tropicale e lussureggiante ed anche 
la vita animale riprende vigore: è 
la parte più piacevole e pittoresca 
finora veduta dal nostro A. risa- 
lendo il Nilo Bianco. Comandante 
di Kero era allora il bravo capi- 
tano Alberto Bianchi, dell’11° ber- 
saglieri ed al servizio dello Stato 
del Congo, il quale era giunto a 
destinazione attraversando in due 
mesi il continente africano da Bo- 
ma (alle foci del Congo): e di esso 
il D'Albertis parla con schietto en- 
tusiasmo (a pag. 149-158), approfit- 
tando dell’occasione per sciogliere 
un inno a tutti quelli fra i nostri 
connazionali, dall’umile operaio al- 
l’alto funzionario, che tengono alto 
il nome dell’Italia all’estero. E po- 
co più a monte, a Lado, l'antica 
capitale delle provincie equatoriali 
dell’Egitto ed ove aveva risieduto 
così a lungo Emin Pascià, PA. tro- 
vava un altro italiano quale coman- 
dante militare della piazza, cioè il 
conte Cassito di Rovello, il quale 
aveva a’ suoi ordini due sott'ufti- 
ciali pure Italiani: è facile imma- 
ginare lo scambio di cortesie avve- 
nuto fra connazionali riuniti tem- 
poraneamente in luoghi così lon- 
tani dalla Madre Patria, nel cuore 
-dell’A frica! 

Finalmente il 17 febbraio coll Ab- 
bas Pasha giungeva a Gondokoro, 
mėta del viaggio, a 1130 miglia da 
Khartum, distanza che si percorre 
di solito in 15 giorni. Gondokoro, 
antica stazione di missionari, ri- 
battezzata col nome di Ismailia da 
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sir Samuel Baker, presidiata da 350 
uomini, non è in una delle situa- 
zioni più felici ed infatti non ha 
preso un notevole sviluppo. Ma su 
quest'argomento non s'indugia il 
nostro A., informandoci invece co- 
me la nave facesse sosta appena 
per poche ore in quel luogo, per 
ripigliare poscia la via del ritorno, 
lasciando in lui il rimpianto di non 
aver potuto spingersi sino ai laghi 
equatoriali, donde esce il Nilo. 
Giunto al termine della seconda 
parte del suo lavoro, il D'Albertis 
abbozza brevemente la durata e la 
spesa occorrente per un viaggio 81- 
mile al suo o che sia diretto dalla 
costa dell'Oceano Indiano al lago 
Victoria, e ci mostra che nello spa- 
zio di 24 giorni dall' Italia si può 
giungere a Gondokoro, tra ferrovia 
e battello a vapore, e per tale viag- 
gio, compreso il ritorno e la spesa 
d’albergo a Khartum, basta una 
spesa di 3500 franchi - mentre da 
Trieste si giunge nell'Uganda per 
la via di Mombasa in un tempo 
pressochè identico, cioè 25 giorni, 
ma spendendo appena 1300 franchi. 


* 
a 6 


Lo sviluppo già preso da questa 
lunga receusione non ci consente 
di soffermarci molto sulla terza ed 
ultima parte dell’opera, la quale 
non è tuttavia priva d'interesse, 
giacchè l’A. informa il lettore dei 
grandi progetti che, in progresso 
di tempo, saranno effettuati per 
l'irrigazione del Nilo superiore, am- 
piamente svolti in un rapporto del 
1901 fatto da sir William Garstin, 
Sottosegretario di Stato al Mini- 
stero dei lavori pubblici in Egitto: 
i progetti consistono essenzialmente 
nell'idea di formare altre dighe re- 
golatrici alle cascate di Ripon (dopo 
l’uscita del Nilo dal L. Victoria), 
all’uscita del Nilo dal L. Alberto 
ed a quella del Nilo Azzurro dal 
lago Tsana; ma non sembrano fa- 
cilmente realizzabili, almeno il pri- 
mo ed il terzo, a causa dei rapporti 
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internazionali che governano i ba- 
cini collettori. Ad essi se ne ag- 
giungono altri, come quello dello 
Schweinfurth, che consiglia di ar- 
ginare le sponde del Bahr el-Gebel 
tra 1% e 10% nord, per impedire la 
formazione del sudd e l'enorme di- 
sperdimento delle acque del fiume, 
che nel 1908 fu calcolato al 50 *., 
(p. 186-187). Ma più pratica sembra 
« la nuovissima idea sorta nella 
mente del Garstin di evitare I’ in- 
tiera regione del sudd con un gran- 
dioso canale, che dalla stazione di 
Bor, poco più a nord del 6° paral- 
lelo, tagliasse in linea retta l’intera 
regione posta a est della plaga dei 
sudd e raggiungesse il Nilo presso 
la foce del Sobat » (p. 190): i lavori 
occorrenti richiederebbero almeno 
15 anni dal loro inizio e circa 140 
milioni di franchi di spesa, ma ne 
verrebbe poi al Governo un red- 
dito di oltre 30 milioni all'anno ! 
La mattina del 18 febbraio il D’Al- 
bertis riprende la via del ritorno, 
riferendoci varie delle sue nuove 
impressioni, come quella d’aver as- 
sistito in parte al lavoro che si fa- 
ceva pel taglio del sudd allo stesso 
Block n° 15 già notato nell'andata, 
lavoro faticoso e pericoloso fatto 
quasi sempre nell’acqua stagnante 
ed a cui sono addetti trecento uomi- 
ni, oltre cinquanta circa, fra ma- 
rinai e fochisti, pel servizio delle 
<felukke» e di un piroscafo; e lal- 
tra dell'incontro, presso l’entrata 
del lago No, dì due altri italiani, 
il conte Camillo Martinoni ed il 
banchiere Carlo Ceresa, imbarcati 
sul piroscato Dahl e che si reca- 
vano a Gondokoro, coll’idea poi di 
proseguire sino a Mombasa, idea 
potuta effettuare solo dal primo. Al 
28 febbraio lA. fa ritorno a Khar- 
tum e pochi giorni dopo ad Assuan, 
dove egli prende commiato dal let- 
tore, ripetendo il consiglio da me 
pur dato più volte a tutti coloro 
che possono intraprendere dei viag- 
gi, anche per solo diporto, di « de- 
dicarsi alla osservazione dei paesi 
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che si traversano, studiarli nelle 
loro ricchezze agricole, minerarie e 
industriali, vedere quanto vi si fa, 
ciò che vi si produce e quali siano 
ì generi di cui essi abbisognano » 
(pag. 227), giustificando il detto che 
«< viaggiando s'impara ». 


Gvuipo Cora. 


Il tricolore italiano — Saggio bi- 
bliografico con due prender di 
Orazio VioLa. — Catania. 


La storia della bandiera italiana 
dalle sue prime origini è ancora da 
scrivere. Sarebbestoria utile e bella, 
ricca di poesia e di generosi am- 
maestramenti, come tutto quanto 
sì riconnette all’amore della patria 
e al ricordo dì quel periodo sublime 
e quasi unico nella storia per cui 
l’Italia potè risorgere da secolari 
sventure ed affermarsi a nazione 
libera ed una. Non è da stupire che 
manchi sino ad oggi questa storia 
completa del tricolore; molto e 
molto se non tutto è ancora da fare 
per lo studio del risorgimento ita- 
liano: esistono innumerevoli docu- 
menti da esaminare; gli archivi non 
hanno se non in parte svelato i 
loro segreti. Alcuni interessanti 
studî furono pubblicati sulla ori- 
gine prima della bandiera, e noi 
oggi sappiamo erronea I’ ipotesi che 
la voleva nata in Bologna; è noto 
invece che fu proclamata bandiera 
statuale la prima volta in Reggio, 
nel secondo congresso della repub- 
blica Cispadana. Al Fiorini, che 
pubblicò un ottimo studio sulle ori- 
gini del tricolore nel 1897, spetta 
il merito di avere esaminato negli 
archivi di Bologna il processo dello 
studente Zaniboni e compagni, in 
cui non trovò traccia della pretesa 
bandiera tricolore, e di avere am- 
piamente dimostrato come la ban- 
diera fu creata in Milano, durante 
l'invasione del Bonaparte, per poi 
essere adottata la prima volta uf- 
ficialmente in Reggio ai 7 gennaio 
1797. È noto che il centenario della 
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nascita del tricolore fu solenne- 
mente festeggiato nel 1897, e che 
Giosue Cardurci disse in Reggio il 
suo mirabile discorso: Per il trico- 
lore. 

Lo studio del Fiorini sulla Anto- 
logía si ferma al primo regno d'I- 
talia, ch'ebbe la bandiera bianca 
rossa e verde, e cadde nel 1815 con 
la restaurazione. 

Ma in che modo, per quale tacito 
e provvidenziale cammino, la ban- 
diera caduta come simbolo di quel 
primo Stato italiano, Stato limitato 
a poche province e tributario, si 
estende in ogni terra d'Italia, si 
sostituisce nell’amore degli Italiani 
non solo a tutti gli antichi vessilli, 
ma anche a tutti gli altri simboli 
rivoluzionari, e nel 1848 sventola 
per concordia di sentire in ogni 
terra? Il sentimento nazionale e il 
tricolore, divenuto vessillo nazio- 
nale, di pari passo si estendono 
a ogni provincia e conquistano i 
cuori. 

Questo cammino del tricolore, si- 
lenzioso e fatale, combattuto ma 
invincibile, tra le cospirazioni e il 
martirio, resta ancora da studiare 
nei suoi vari episodi, nelle sue 
sconfitte momentanee, nel suo trion- 
fo finale. Il suo studio è lo studio 
dei dolori, delle speranze, degli 
eroismi che prepararono e accom- 
pagnarono il risorgimento italiano. 
A rendere l’argomento più bello e 
più compiuto lo scrittore che lo 
tratterà lungamente dovrà anche 
rievocare l'onda di poesia, ora po- 
polare, ora dovuta ai buoni scrit- 
tori che tanto giovarono alla causa 
della Patria, la quale s’inspird a 
cantare al popolo d’Italia la sua 
nuova bandiera e ad insegnargliene 
l affetto. 

In uno studio che tra breve compa- 
rirà nella Rivista Marittima, + dedi- 
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cato ai valorosi marinai cui degna- 
mente il bel tricolore è affidato, trat- 
teggiando in breve tutta lastoria del 
tricolore dalle origini, cercai esporre 
le ragioni e le vicende principali del 
diffondersi del tricolore come sim- 
bolo nazionale dal primo Stato di 
creazione napoleonica a tutta Italia. 
Ma é uno studio rapido, un esame 
delle linee generali del nobile ar- 
gomento mentre esso merita l’amo- 
rosa, paziente trattazione d'altri, 
il qualo con forze assai più valide 
ad esso dedichi in un libro bello e 
utile opera vasta e paziente. 

Intanto Orazio Viola è beneme- 
rito di chi voglia tentare tale al- 
tissima prova, e spiana il cam- 
mino, con un suo «saggio biblio- 
grafico » pubblicato in bella edizio- 
ne dalla libreria Concetto Battiato, 
in Catania. Egli raccoglie i nomi di 
quantiscrissero sulla bandiera, studi 
poesie, discorsi, commemorazioni, 
ecc. Per suo merito il materiale è 
apparecchiato; resta ormai da stu- 
diarlo e ordinarlo per trarne l’opera 
desiderata. Lo stesso Viola spesso 
accompagna il ricordo delle pub- 
blicazioni più importanti con qual- 
che parola di commento utilissima 
e opportuna, e premette un breve 
discorso inspirato da nobile senti- 
mento d'amor patrio, in cui anche 
egli nota la mancanza di un’opera 
che tratti largamente del tricolore 
italiano. 

Sono del pari importanti due ap- 
pendici annesse al lavoro: l’una 
reca la cronologia delle leggi e dei 
decreti riguardanti la bandiera na- 
zionale; l’altra, di speciale interesse 
di storia militare, l’elenco delle ban- 
diere fregiate di medaglie al valor 
militare. 

Sono certo di far cosa grata ai 
lettori di questa Rivista riportando 
le belle parole con cui Orazio Viola 


1 Questo studio interessantissimo del nostro ogregio collaboratore sarà da noi 
pubblicato in uno dsi prossimi numeri 0 riescirá pronizio in occa-fone della con- 
segna da parte del Ministro della Marina dol vessilio nazionule ui cvinbattiniento 
allo navi di battaglia che non lo po-bezgono, UV. d. Dà 
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chiude la prefazione al suo saggio 
bibliografico : 

«Al simbolo della patria, all'em- 
blema della nostra nazionalitá por- 
giamo un Caldo, riverente saluto 
che suoni come un augurio fervi- 
dissimo: stringa il vessillo della pa- 
tria sempre più i vincoli di con- 
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cordia e di amore fra gl’Italiani, 
e mantengano i tre colori sempre 
desta la fiamma dell amore alla 
nostra Italia, della fede nei destini 
di essa, della speranza di farla sem- 
pre più grande ». 


Riccarnpo PIERANTONI. 


PUBBLICAZIONI 


mandate in dono alla “ Rivista Marittima ,, 


Bollettino di legislazione e statistica 
doganale e commerciale (Pubblica- 
zione del Ministero dello Finanze, 
direzione generale delle Gabelle). An- 
no XXII, febbraio, marzo o aprile 1905. 
— Roma, stabilimento tipografico G. 
Scotti, 1905). 

Condizioni di massimo effetto nel De- 
tector Marconi. Nota del prof. F. 
Proa. (Estratto dall' Elettricista, ta- 
scicolo IV, 1905). 

Determinazione diretta dello smorza- 
mento nelle oscillazioni elettriche, 
di F, PioLa. (Estratto dall’ £/ettrici- 
sta, vol. IV, N. 10, 1905). 

Effetti di campi magnetici oscillanti, 
nota del prof. F. Prova. (Estratto 
dall’Z/eltricista, 15 agosto 1904). 

Emulazione. Racconti scolastici e mi- 
litari pubblicati da Augusto Scara- 
foni, con disegni di G. Marchetti. — 
Roma, tip. della Vera Roma di E. 
Feliziani, 1905. 

II tricolore Italiano. Saggio bibliogra- 
fico con due appendici, di Orazio 
VroLa. — Catania, libreria editrice 
Concetto Rattiato di Francesco Bat- 
tiato, 1905. 

La verità sulla Marina da guerra, di 
Veritas. — Roma, 1905. 

La sfera del fuoco secondo gli antichi 


© secondo Dante, di Giuskpre Bor- 
FITO BarxaBITA. — Venezia, Officine 


grafiche di C. Ferrari, 1902. 


Le vibrazioni del mare con particolari 
riguardo al golfo di Catania, memo- 
ria di G, PLatANIA. — Napoli, tipo- 
grafia editrice cav. A. Tocco-Salvetti, 


1905. 
Le comunicazioni marittime dell’ Italia. 
Conferenza tenuta dall'ufficiale di 


porto cap. L. Pessignana. (Estratto 
dalla Rivista Za Marina Mercantile 
Italiana). Genova, 1905. 


La prima Repubblica marinara dell’ I- 
talia, con in preparazione uno studio 
critico sulla scoperta della bussola 
nautica, di Umberto Moretti (2° edi- 
zione). — Tip. Dante Alighieri Edi- 
trice, 1904; prezzo L. 3. 


« Nauticus: 1905. Jahrbuch fär De utsch- 
land Seeinteressen. — Berlin, Ernst 
Siegfried Mittler und Sohn, 1905. 


Persano e |’ « Affondatore > alla batta- 
glia di Lissa, di mons. Domenico Pa- 
KODI, già comandante nolla R. Ma- 
rina. — Genova, 1905. 


Statistica del Commercio speciale di 
importazione e di esportazione dal 
1° gennaio al 31 maggio 1905. (Pub- 
blicazione del Ministero delle Finan- 
ze, direzione generale delle gabelle). 
Roma, stab. G. Scotti € C.. 1905, 


Statistica Industriale. Riassunto delle 
notizie sulle condizioni industriali 
del Regno, parte II. (Pubblicazione 
del Ministero d'Agricoltura. Indu- 
stria e Commercio. Direzione gene- 
rale della Statistica). Roma, tipografia 
Nazionalo di G. Bertero € C., 1905, 


Statistica delle tasse di fabbricazione 
dal 1“ luglio al 31 dicembre 1904, 
(Pubblicazione del Ministero delle 
Finanze, direzione generale delle ER- 
belle, ufficio centrale di Revisione). 
Roma. stab. G, Scotti € C., 1905, 


Statistica del commercio speciale di 
importazione e di esportazione dal 
1” gennalo al 30 aprile 1905. (Pub- 
blicazione del Ministero delle Finan- 
ze. direzione generalo delle gabelle). 
— Roma, stab. G. Scotti € C., 1905, 
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PUBBLICAZIONI, ECC. 


Acquistate 
dulla Biblioteca del Ministero della Marina. 


Service administratif è bord des na- 
vires de l'Etat. — Manuel du com- 
mandant comptable et de l'officier 
d'administration, par MM. C. Never, 
commissaire général de la Marine et 
A. Jovan, commissaire principal de 
la Marine. 3° éd., 1900, premier, deux- 
ième et troisième appendices, 1901, 
1902, 1903, — Paris-Nancy, Bergor- 
Levrault € C., 1900-903. Quttro vol, 
in-8. Lire 13. 


Études d'histoire maritime, Rúvolu- 
tion - Restauration - Empire, par Mau- 
RICK Lor. — Paris-Nancy, Berger-Le- 
vrault € C., 1901. Un vol. in-12, Li- 
re 3,50. 

Giuseppe Zanardelli ot I’ Italie moder- 
ne. Avec avant propos de Jules 
Claretie. A. D'AtrI. — Paris. Impr. 
Eymeoud, 1903. Un vol. in-8. Lire 2. 


Custoza, 1866. ALRFERTO PoLiio, maggior 
generale, — Torino, Roux e Viarengo, 
1903. Un vol. in-8, Lire 5. 


A treatiso on international law, by 
Wituram Enwarp Hai M. A., fifth 
edition, edited by J. B. Atlay M. A. 
— London, Henry Frowde, 1904. Un 
vol. in 8. Lire 33,50. 


Codice politico-amministrativo. Rac- 
colta completa di tutto le leggi e re- 
golamenti concernenti la pubblica 
amministrazione nei suoi rapporti po- 
litici e amministrativi. Quinta edi- 
zione messa al corrente o migliorata 
dall'avv, T. Bruxo. — Firenze, G. 
Barbèra, 1900. Un vol. in-12. Liro 5. 


Italia artistica. Monografio illustrate 
pubblicate sotto la direzione del dott. 
Corrapo Ricci. 

I. — Ravenna, del dott. Corrano Ricci 
(con 100 illustrazioni ed una tavola 
a colore). 

II. — Ferrara e Pomposa, di GiuserrE 
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A PROPOSITO DELLA BATTAGLIA DI TSUSHIMA 


Il comandante Bonamico. proseguendo nella lodevole ed 
utile abitudine di dare mensilmente ai lettori della Rivista un 
resoconto analitico degli eventi della guerra nippo-russa, ba 
pubblicato, nell’ ultimo volume della Rivista, il racconto som- 
mario della battaglia di Tsushima. 

Questa, cominciata nel pomeriggio del 27 maggio, prose- 
guita sotto diversa forma nella notte, si compì nella giornata 
del 28 colla distruzione, o conquista, delle navi superstiti, meno 
per cinque navi di 2* o 3° categoria, rifugiate in acque neu- 
trali, o giunte a Wladivostok, o naufragate alla costa di Man- 
ciuria. Le prime notizie giunsero in Italia nel pomeriggio del 
28, per tramite di agenzie, o di corrispondenze della stampa 
inglese, e furono seguite da fantastiche descrizioni, alle quali 
successero nella giornata del 30 le informazioni sui primi rap- 
porti inviati dall'ammiraglio Togo al Governo mikadiale, i 
quali, pur essendo riprodotti con eccessiva concisione, accen- 
navano con sufficiente chiarezza, almeno per i tecnici, allo 
svolgimento delle principali fasi della battaglia. Ciò ricordo 
per mettere in evidenza che l'egregio comandante Bonamico, 
il quale chiuse il suo scritto al 5 giugno, non poteva avere 
larga messe di sicure notizie per comporre un resoconto, che, 
sebbene conciso, fosse così esatta narrazione dei fatti da de- 
durne ben fondate considerazioni e conseguenze di ulteriori 
insegnamenti. 

Infatti l’insigne scrittore sentì la difficoltà del suo cóm- 
pito, e l’espose dicendo subito: « è certamente ancora troppo 
presto per esprimere un serio e completo giudizio sulla grande 
battaglia »; soggiungendo, poi, al principio delle “ Considera- 


zioni tattiche”: « Non è ancora possibile formulare un ap- 
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prezzamento serio sulla condotta, risultati ed insegnamenti 
della battaglia di Tsushima, poichè i rapporti dell'ammiraglio 
Togo sono di una brevità e di una indeterminazione veramente 
eccezionale » ecc. 

A riguardo di quest’ asserzione, e per debito di correttezza, 
parmi opportuno di notare che in qualche punto quei rap- 
porti sono chiari e precisi, ad esempio dove affermano che 
torpediniere e controtorpediniere entrarono in azione dopo il 
tramonto; del quale fatto non volle tener conto il Comandante; 
ed anzi, nel dedurre alcuni insegnamenti da questa strepitosa 
vittoria, ancora così mal nota nei particolari, credé di poter 
affermare che « il fatto tattico preponderante della battaglia 
fu l’attacco torpediniero diurno ». 

Sarebbe assurdo e scortese il contestare la veracità di 
quelle deduzioni, od anche il dubitarne, giacchè, persistendo 
oggi ancora l insufficienza e l’indeterminatezza delle ulteriori 
informazioni pervenuteci dalle fonti sole degne di credito, 
cioè le giapponesi, non v’è seria ragione per opporre a quelle 
altre. che sembrino meglio fondate. Quindi io non mi faccio 
innanzi per discutere del racconto fattoci dal Comandante, 
delle sue considerazioni, e degl’ insegnamenti che ne deduce; 
ma solo per rilevare nell’esordio e nell'epilogo del suo scritto 
un giudizio ed un confronto, che colpiscono e sorprendono 
grandemente, senza convincere pienamente, il lettore. Nè credo 
d'essere solo a subire tale sensazione; chè, anzi, per l'espe- 
rienza mia dell’indirizzo educativo dei giovani ufficiali del- 
l’armata, parmi di avere consenzienti nella mia opinione la 
generalità di essi; ed intanto il silenzio di ciascuno potrebbe 
significare consenso universale (intendo della ufficialità) in 
quella sentenza; per cui m'invoglio a dirne il mio parere, se 
altri non mi avra prevenuto in questa intenzione; e ad espri- 
mere alcune riflessioni a tale proposito. 

Dice, adunque, il comandante Bonamico: « la storia non 
ricorda un avvenimento navale che possa militarmente para- 
gonarsi alla vittoria di Tsushima »: enumera, poi, i nomi di 
grandi episodi, tra i quali manca quello di Lepanto e di al- 
cuni minori; omettendo tra gli uni e gli altri quello di Abukir, 
o del Nilo, come dicono gl'Inglesi; e dice di tutti che «sono 
assai lontani dall’epico e tragico evento di Tsushima ». 

Sembra chiaro che lo scrittore, considerando l’evento nel 
riguardo militare, lo giudichi superiore a tutti gli altri più 
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grandi fatti di guerre navali per l’immanità del disastro sof- 
ferto dal vinto, senza tener conto di tanti fattori, che in altre 
circostanze superarono l'energia dei vittoriosi, e ne contrasta- 
rono il conseguimento della piena vittoria. 

Per certo la distruzione completa del nemico è il maggiore 
intento di ciascuno dei lottatori, e lo scopo precipuo della 
guerra; per cui è ammirevole quello dei belligeranti, che a 
tale risultato perviene; e appunto il mondo ammirò la grande 
vittoria riportata dall’armata navale dell'ammiraglio Togo. Ma 
il critico non può fondare solo il giudizio sull’esito della bat- 
taglia per decretarla superiore ad ogni altra combattuta sul 
mare. Dove concorrono fattori superiori all'energia dell'uomo, 
e circostanze ch’egli non può dominare, il critico deve accor- 
darvi il proprio giudizio per essere imparziale verso i valo- 
rosi, ai quali, colla propria sentenza, può menomare il ben 
conseguito primato nelle glorie guerresche. 

Niuno vorrà disconoscere la grandezza della vittoria ri- 

portata dall’armata giapponese nel canale di Corea, e l’alto 
grado delle virtù militari dimostrate da tutti, dall'ammiraglio 
valoroso e sagace sino al più modesto de’ suoi gregari; ma 
niuno vorrà nemmeno contestare che la fortuna compensò lar- 
gamente coi più seducenti sorrisi i meriti di quegli audaci 
marini. 
Essi non mossero all'incontro del nemico, mentre questi 
avrebbe potuto, occupando qualche minore isola nel mare di 
Cina, tagliare le vie di comunicazione tra il Giappone ed il 
continente asiatico: lo attesero al varco nel più conveniente, 
per loro, dei passi adducenti al mare interno, preparati ad 
assalirlo su ogni fianco ed in coda, onde precludergli pure 
il tentativo di ritorno sul percorso già fatto; e calcolarono in 
loro vantaggio la lunga distanza, che ancora lo avrebbe sepa- 
rato dall' unico suo porto di rifugio, per completarne la di- 
struzione, qualora la prima fase della battaglia fosse riuscita 
a loro propizia; mentre potevano contare sulla vicinanza delle 
amiche coste, ricche di porti profondi, taluni dei quali ben 
fortificati, e di due arsenali marittimi per assicurare certa 
salvezza alle proprie navi malconcie nel caso di sfortunato 
esito di quella. 

Ed il nemico, condotto dal funesto suo fato, mosse incontro, 


secondando il compimento delle vive speranze, e dei ben con- 
cepiti progetti loro; la fortuna, che forse non lo giudicò degno 
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di tanto, gli ricusò ogni favore; il disperato tentativo, che 
solo avrebbe incontrato attenuazione e scusa, se conduceva 
alla disfatta dell’armata giapponese, naufragd invece misera- 
mente, procurando all avversario un immenso sprazzo di gloria. 

Mai vincitori, paghi dello strepitoso successo, non ne me- 
narono vanto eccessivo, ed attribuirono la vittoria agli spiriti 
protettori della gloriosa e potente monarchia. Fu soverchia 
modestia, che non può celare le molte virtù militari, Pardi- 
mentosa abilità di manovra, e la maggior destrezza e preci. 
sione d’impiego delle artiglierie nella valorosa armata giap- 
ponese. 

Questa, però, non ostante tali suoi pregi, non ebbe uguale 
fortuna in altra precedente occasione; e trovandosi agli ordini 
dello stesso ammiraglio Togo, il giorno 10 agosto 1904, a fron- 
tergiare la prima squadra russa uscita da Porto Arthur, e vo- 
lendole impedire tanto la fuga, quanto il ritorno nel porto, fallì 
in ambo gli intenti. La sola nave di quella infelice squadra 
che poterono distruggere i Giapponesi, fu il Novik, raggiunto 
a Korsakowa nelle acque di Sakalin: mentre tutte le altre 
rientrarono a Porto Arthur, od approdarono in porti neutrali, 
e nessuna di esse risultò silurata, neppure durante l’insegui- 
mento notturno. 

La critica, di fronte a così stridenti contrasti nei risul- 
tati, mentre sono giapponesi e russi, che combattono nelle due 
battaglie in condizioni quasi identiche, deve pure scrutare ed 
indagare le cause di tali differenze. 

E considera che la squadra di Porto Arthur, dubitosa (per 
i precedenti insuccessi incontrati, ed i danni riportati) della sua 
attitudine a vincere, e pur costretta ad uscire per evitare il 
terribile fato minacciante la piazza, avanza alla battaglia per 
sentimento di onor militare, ma convinta di lasciar dietro di 
sè il rifugio sicuro: rifugio temporaneo, ma per il momento 
sicurissimo; mentrechó innanzi a lui è imminente la lotta, 
per la quale ormai è sfiduciata, e più lontano, nella migliore 
ipotesi, vede l’ingloriosa arresa nei porti neutrali. 

E la critica considera che in quelle condizioni morali 
il combattente non può sentire forte in sè lo spirito della 
pugna, ma già incipiente, invece, nell’animo suo la dispo- 
sizione a ripiegare, non sl tosto l’autorizzi un propizio e plau- 
sibile evento. Poi, quando questo sia sorto, la critica intende, 
poichè ciò è della natura umana, che quello sembri il mi- 
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glior partito, ed a riuscirvi si spieghi assai maggiore ener- 
gia, che in altro tentativo qualunque; per cui, quando, dopo 
la morte dell’ ammiraglio Whiteff, la notte del 10 agosto 
celò alla vista delle navi russe l’insegna del nuovo comando, 
non ancora manifestatosi per alcun ordine, la compagine di 
quella infelice squadra si sciolse; e, tranne le poche più 
avanzate e più veloci, che proseguirono indisturbate, le altre 
rientrarono, ognuna per suo conto, nel sicuro riparo blanda- 
mente inseguite dal nemico, cui non erano ignoti i pericoli 
delle immediate vicinanze della piazza. 

Così, in quell’occasione, l’armata giapponese comprese la 
poco favorevole situazione, e, saggiamente, evitò di correre 
gravi rischi per conseguire un incerto successo. 

Dell’intervento della seconda squadra russa nei mari del- 
l’estremo Oriente, la critica comprende che ne fosse scopo 
l'intenzione di farla concorrere a sollevare la fortuna delle 
armi russe, e colla presunzione che fosse di tale forza da fron- 
toggiare apertamente l’armata nemica. 

E su tale ipotesi la critica considera che quella squadra, 
per compiere efficacemente la propria missione, doveva inter- 
porsi fra i porti del Giappone e quelli delle coste continentali, 
che servivano al rifornimento degli eserciti mikadiali in 
Manciuria. potendo anche, in tale situazione, tagliare le comu- 
nicazioni commerciali del nemico col continente asiatico. 

Intende che fosse obbligo della squadra russa di formarsi 
una base di operazione, occupando un punto di facile conqui- 
sta, e di evitare ogni scontro col nemico, se la superiorità delle 
forze non garantisse la vittoria. Ma non intende la cagione per 
la quale quella squadra anelasse a raggiungere Wladivostok, 
dove avrebbe scarsamente giovato alla difesa della piazza, 
creandole invece notevoli imbarazzi per l'alimentazione dei nu- 
merosi equipaggi; e non diminuendone per nulla i rigori del 
blocco marittimo, che i Giapponesi potevano anche esercitare 
dai tre canali di Tsushima, di Tsugaru e di La Perouse. Quella 
squadra, imprigionata nel mare del Giappone, non dava più 
alcun serio aiuto alle operazioni di guerra, e diventava, invece 
quasi certamente, maggiore, grandioso trofeo per i vincitori, 
quando avessero conquistata la piazza. 

Sorprende, meraviglia anzi, che quella squadra non sen- 
tisse la propria missione nei mari dell’estremo Oriente; e quel 
tendere così ansiosamente al porto di Wladivostok apparisce 
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errore gravissimo, che la critica attenua coll’attribuire la fa- 
tale decisione alla profonda sfiducia in sè stessa di quella 
squadra; alla quale il correre verso il porto di rifugio doveva 
sembrare l’unica speranza di sua salvezza. Le voci di gravi 
reati militari avvenuti fra quegli equipaggi, che già erano 
corse, e si ripeterono dopo la battaglia, lasciano intendere, o 
presumere quale vacillante disciplina regnasse su quelle navi, 
e come la insufficienza tecnica professionale si confondesse 
in una grave debolezza morale; della quale si ebbe, poi, pa- 
tente conferma nella forte depressione disciplinare, manife- 
statasi su quasi tutte le navi rimaste nei porti della Russia. 

Non è dubbio che la situazione della seconda squadra 
russa, se deliberata a trattenersi nel mare di Cina, sarebbe 
stata difficile nei riguardi diplomatico e militare; il primo 
per gl'inevitabili contrasti cogli Stati neutrali; il secondo, per 
la mancanza di porto di appoggio, per cui avrebbe dovuto 
procacciarsene, uno almeno, sul territorio nemico; ma che sa- 
rebbe stato privo d’impianti per lavori navali. 

In tale condizione, le era imperiosamente necessaria la 
supremazia navale, affinchè il nemico si tenesse nei suoi porti, 
od affrontandola, ne rimanesse battuto, per modo che tale su- 
premazia si affermasse vieppiù. 

Solo a questa condizione poteva sembrare plausibile l'in- 
vio di quella forza sulla vasta scena della guerra; e, se tale 
convinzione non aveva il Governo russo, fu grave errore poli» 
tico e militare l’invio, perchè ne sarebbe seguíta la battaglia, 
con sicura disfatta: e disfatta resa più grave dalla mancanza 
di un qualunque rifugio entro una distesa di mare percorribile, 
con alquanta probabilità di salvezza, da navi vinte e scon- 
quassate. 

E dell’attitudine di quella squadra alla supremazia navale 
niuno poteva esserne migliore e più sicuro giudice del suo 
capo, che da otto mesi l'aveva condotta in lunghissimo viag- 
gio, attraverso a non pochi ostacoli e difficoltà, sul campo di 
azione; e da quel giudizio egli doveva trarre norma e guida 
per l'ulteriore suo contegno nella critica situazione: o tratte- 
nersi in quei mari quale minaccia librante sulle sorti del ne- 
mico, o sgombrare in tempo da quelle acque, dove poteva in- 
coglierlo terribile disastro. 

L’animo suo vacillò sotto il peso dell’immensa responsa- 
bilità? od altre circostanze s' imposero al libero suo volere? 
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Evidentemente lo sfortunato capo. presenti la sua rovina, 
e se non osò di compiere quello, che sembrava suggerirgli la 
strategia, può credersi che lo trattenne la convinzione del- 
l’assoluta insufficienza delle sue navi: mancandogli la forza 
per tenere il dominio del mare, volle correre al porto per 
assicurare l’esistenza della sua squadra. Forse egli andò contro 
il nemico in un impeto di disperazione, come colui, che ha 
smarrita ogni fede; e la storia racconta analoghe situazioni, 
risoltesi, poi, in gravi disastri; forse egli sperò in un ultimo 
sorriso della fortuna, che pur l'aveva assistito nel lungo e 
difficile viaggio delle inesperto sue navi. 

Per contro, l'armata giapponese, allenata da lungo tiro- 
cinio di servizio di guerra in mare difficile, ed a lei ben noto 
per antica e costante esperienza; sostenuta, per frequenti, con- 
tinui successi e vittorie, nella fiducia della invitta sua po- 
tenza; abituata a vedere sempre in ritirata, innanzi a lei, le 
navi nemiche, assunse contegno cauto e prudente al giungere 
della seconda squadra russa nel mare di Cina. Per più di un 
mese, mentre le agenzie telegrafiche quotidianamente annun- 
ziavano ogni movimento di questa, e delle singole sue navi, 
nulla accennavano delle forze navali nipponiche. 

Al Giappone, Popinione pubblica, rassicurata per le molte 
vittorie delle proprie armi in mare ed in terra, abituatasi a 
considerare come derisoria minaccia l’ intervento di altre forze 
navali nemiche, per la lentissima preparazione di queste, per 
l’inizio stentato e mortificante del loro viaggio, per la len- 
tezza di questo e le lunghe fermate, cominciò a trepidare quando 
la seconda squadra russa penetrò nel mare di Cina; e parve 
realmente che l'ansia generale crescesse a misura dell'avan- 
zata più risoluta di quella. 

Questo timore della nazione dovette pesare sulle delibe- 
razioni dell'ammiraglio giapponese: ma è assai più verosimile 
l’ ipotesi ch’egli abbia subordinata la sua decisione alla neces- 
sità di compromettere il meno possibile l'incolumità delle 
proprie forze in previsione di ulteriori complicazioni inter- 
nazionali; ed abbia quindi preferito, in quella fase critica, di 
assumere contegno difensivo, in favorevole posizione tattica, 
calcolando sulla ineluttabile necessità dell’avversario di pene- 
trare nel mare del Giappone e di raggiungere Wladivostok. 

Da lunga data l'ammiraglio Togo doveva giudicare sfa- 
vorevolmente la potenza dell'avversario, ed aveva molto pro- 
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babilmente intuito l'ultima decisione di lui, quando fosse 
giunto al critico momento di risolversi fra il tenere l'alto 
mare ed il correre al porto. E se anche il Togo si fosse in- 
gannato nel giudizio, la decisione sua di tenersi in agguato 
non gli avrebbe impedito di muovere contro il nemico, se 
l'azione di questi nel mare aperto fosse divenuta pericolosa per 
le comunicazioni cogli eserciti mikadiali in Manciuria. 

Qualcuno penserà che l'ammiraglio russo potesse real- 
mente credersi superiore all'avversario, e gli muovesse incontro 
colla certezza di batterlo, per condurre, dopo la vittoria, le 
proprie navi avariate a Wladivostok, ed uscirne quindi a con- 
tinuare vittoriosamente la guerra. Ma per questo ardito piano 
occorreva infliggere, prima, una disfatta disastrosa all'armata 
giapponese; ed un ammiraglio russo, dopo tutti gli eventi fu. 
nesti toccati alla prima squadra, non aveva diritto a giudicare 
così debole l'avversario, ed errava grandemente a fondare su 
tale presunzione il piano delle proprie operazioni; le quali 
avrebbe poi dovuto regolare in modo, da evitare l’incontro 
col nemico in campo d'azione tatticamente così favorevole a 
questi, come risultò essere il canale di Tsushima. Per cui, un 
capo, che avesse così operato, sarebbe stato cagione di maggior 
rovina alla propria armata, la quale, per tale ragione, si 8a- 
rebbe presentata alla battaglia in stato di maggiore debolezza, 
e già pronta alla completa disfatta. 

È quindi certo che i due avversari si affrontarono nelle 
acque di Tsushima in ben diverse eondizioni morali, professio- 
nali, militari e tattiche. Quello, che manifestamente era il più 
debole, andava incontro alla battaglia, disposto in ordinanza 
tattica difettosa; mentrechè il più forte, sotto ogni riguardo, 
aspettava in agguato nel più propizio campo di azione, dove 
s'era bene predisposto per la lotta; e, quasi tanta differenza 
non bastasse, anche lo stato del mare e del vento congiura- 
vano in danno del primo, a favore del secondo. 

E l'esito della battaglia per quali fattori può « militar: 
mente » giudicarsi? 

A me, pare che in due principalissimi possano condensarsi 
i fattori del giudizio; e sarebbero: il valore dimostrato in 
ogni riguardo, e l’importanza del successo, cioè la grandezza 
delle perdite subite dal vinto. 

La perizia degli equipaggi giapponesi fu grandissima, € 
parve, forse, insuperabile; il valore fu pure grande, ma parve 
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non disgiunto da prudenza, prima dell'azione, ed al principio 
di questa, e che andasse crescendo coll’esito favorevole della 
battaglia; e di questa circostanza credo debba tenersi conto 
nel pesare l’importanza del fattore, pur tenendo conto delle 
cause influenti, che riassunsi. 

Le perdite subite dal vinto? Furono immense: tutte le 
navi maggiori distrutte o predate; delle secondarie, cinque 
sole sfuggite al disastro, e di queste, una appena potè giun- 
gere al porto di salvezza. Però, io considero che le navi giap- 
ponesi, come quelle russe non distrutte nella prima fuse della 
battaglia, conservarono l’uso delle macchine: per modo che, 
queste fuggendo, quelle poterono inseguirle, raggiungerle 
nel giorno successivo e predarle o distruggerle; e considero 
ancora che le fuggenti non avevano innanzi a loro altro 
scampo, che il porto di Wladivostok, al quale non potevano 
arrivare che nel terzo giorno, per modo che sarebbe riuscito 
agevole l’inseguimento da parte del vittorioso. Quindi la vit 
toria di Tsushima, giudicata con questi criteri, può superare 
militarmente lo splendore glorioso di altre, che la storia ri- 


corda quali grandi eventi di guerra ? 
x 
k * 

Sono pochi, e per brevità considero solo quelli dell’evo 
moderno; fra i quali primo apparisce, in ordine cronologico, la 
battaglia di Lepanto, quella appunto che il comandante Bo- 
namico omise di citare. 

Le Marine cristiane del Mediterraneo nel xvi secolo, dopo 
le vergogne di Prevesa e delle Gerbe, dopo la fallita impresa 
contro Algeri e la perdita di parecchi punti fortificati, che la 
Spagna teneva presidiati sulle coste settentrionali di Africa, 
erano rimaste sfiduciate nel loro valore di fronte al Turco: 
questi era ritenuto invincibile per mare, come in terra; e la 


vittoriosa difesa di Malta appena poteva rialzare gli oppressi 
spiriti, che sopravvenne, dopo breve tempo. la rapida conquista 
di Cipro, fatta vigorosamente strappare al dominio di Venezia 
dal sultano Selim nell’anno 1570. E questa impresa era pre- 
cisamente compiuta pochi mesi dopo che, per Pardore reli- 
gioso del papa Pio V,s’era conchiusa la lega Cristiana, la cui 
armata era giunta sino nei porti di Candia! Ma per la di- 
scordia, 1 invidia e la mutua diffidenza nei capi delle squadre, 


niun soccorso s'era tentato di portare ai difensori di Fama- 
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gosta, che ancora tenevano alto lo stendardo di S. Marco; e 
si era, anzi, affrettato il ritorno ai porti d'Italia, lasciando 
libera azione ai Turchi di conquistare e saccheggiare parecchi 
punti del dominio veneziano nell'Arcipelago, dando loro oc- 
casione a maggiore baldanza, e sfiduciando vieppiù i marinai 
e soldati della Lega nel proprio valore. 

Nell'anno 1571, riconfermata la lega, specialmente per la 
continua insistenza del papa Pio V, e riunitesi le squadre 
alleate sotto il comando generale di Don Giovanni d’Austria 
sulla rada di Corfù, giunse notizia che l’armata ottomana si 
era raccolta nel golfo di Patrasso. La poca distanza tra i due 
avversari rendeva quasi inevitabile la battaglia, salvochè uno 
dei due rifiutasse lo scontro, ed umiliasse l’onor suo, ricor- 
rendo ad una vergognosa ritirata. 

Per il codardo contegno dell’armata cristiana nell’anno 
precedente, nelle acque di Candia, era plausibile il timore 
che, pure nella nuova circostanza, si evitasse la battaglia; ed 
infatti i consiglieri posti dal re Filippo II a fianco del giovane 
principe gli andavano ripetendo suggerimenti di eccessiva 
prudenza, che, se ascoltati, avrebbero mandato a fascio i sacri- 
fizi sostenuti per raccogliere sì potente armamento navale. Ma, 
per fortuna della lega, scorreva sangue generoso nelle vene 
di Don Giovanni; e l'ardente suo desiderio di gloria lo dispo- 
neva propizio alle sollecitazioni di M. Antonio Colonna e di 
Sebastiano Veniero, per deciderlo a muovere contro l’armata 
nemica. Egli si risolse per la battaglia, e l’ordine suo di avan- 
zare verso il golfo di Patrasso fu ubbidito con risoluta fermezza, 
e con deliberato proposito di mantenere alto l’onore cristiano 
nella imminente lotta. 

Negli equipaggi della lega, in quel momento, doveva 
esser grande il valore, se, non ostante la paurosa leggenda 
della invincibilità dei Turchi, gli animi erano accesi di tanto 
ardore per affrontarli; e ne dobbiamo custodire preziosa me- 
moria noi Italiani, perchè di quelle duecento galere cristiane, 
quattordici sole erano uscite dai porti di Spagna, e poche altre 
da Malta, mentre la grande maggioranza erasi armata nei 
porti d’Italia! 

Con quant'accanimento sia stata combattuta la battaglia 
di Lepanto, e come sia stata gloriosamente vinta, lo sappiamo 
tutti. Se l’ala destra dell’armata cristiana, per malvolere di 
Gian Andrea Doria, o per segreti orlini del suo sovrano, si 
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allargò dall'acque della battaglia, imitando, od imitata dal- 
lala sinistra ottomana, e combattè, perciò, molto blandamente, 
non ne rimangono menomati il valore e la perizia dimostrati 
dai combattenti nel centro e nell’ala sinistra dell’armata: 
qui la battaglia fu sostenuta gagliardamente dai cristiani, e 
la vittoria risultò piena, assoluta, perchè quante navi turche 
vi combatterono, tante furono distrutte, o predate dai vincitori. 

Delle duecento e venti galere, che seguirono Alì pascià 
alla battaglia, meno di cinquanta ne ricondusse Ullugh Al 
a Costantinopoli; e ciò gli riuscì per lo smantellamento al 
quale erano ridotte le galere cristiane, che, costrette a com- 
battere bordo a bordo colle nemiche, come l’ imponevano le 
condizioni dell’armamento, erano rimaste col palamento fra- 
cassato, ed impedite, perciò, d’inseguire i fuggenti. Ed i vin- 
citori dovettero, infatti, ancorare prima di sera, perchè inca- 
paci di tenere il mare. 

Nelle Marine dei periodi remico e velico i mezzi motori 
delle navi erano scoperti ed indifesi per modo che, dopo la 
battaglia, anche le navi vittoriose risultavano molto paraliz- 
zate nei movimenti, a grande differenza di quanto accade 
sulle navi moderne, ove macchine e caldaie godono della 
massima protezione; e di ciò deve tenersi conto nel giudicare 
dell'operato delle navi nelle fasi immediate dopo la battaglia. 

Perciò sembrami di poter asserire che alla vigilia dello 
scontro il valore era grande sulle navi della Lega; che fu 
grande, direi quasi epico, durante la lotta; e non fu minore 
la perizia dimostrata; e furono, poi, immense le perdite sof- 
ferte dalle squadre turche, che parteciparono alla battaglia. 
Percui credo di poter conchiudere non sia ancora oscurato, 
militarmente, da altra vittoria navale lo sprazzo di gloria 
brillato nel cielo di Lepanto il 7 ottobre del 1571. 

ee 

La distruzione della Invencible Armada (luglio-settem- 
bre 1588) avvenne in tal modo, che sembrerebbe assurdo l'at- 
tribuirla al fatto di una battaglia navale. Inoltre, se la parola 
« distruzione » si ammette per indicare lo stato di assoluta 
incapacità ad agire guerrescamente di quei miseri avanzi 
dell’Armada, al ritorno nei porti della Biscaglia, non significa 


però, che fossero realmente rimaste predate, o distrutte tutte 
le navi, onde si componeva; chè anzi metà circa di queste 
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ricondussero il duca di Medina Sidonia, ed alcuni dei suoi luo- 
gotenenti; ma in così miserando stato da rivelare la completa 
rovina della potentissima armata, che tre mesi prima la voce 
pubblica aveva giudicata invincibile. 

L’armata inglese di forze assai minori, ma animata d'ar- 
dente devozione alla salvezza del paese, lottò con grande va- 
lore, ma più ancora con grande accortezza: perseguendo ac- 
canitamente, senza mai impegnarsi risolutamente, l’armata 
nemica dal giorno della sua comparsa nel canale della Manica 
sino a quando ancorò sulla costa di Calais; poi, assalendola 
di notte con navi incendiarie, e scompigliandola gravemente 
l'’indusse a rinunziare all'attacco sulle coste d’Inghilterra; 
quindi, continuando ancora a tormentarla per alcuni altri 
giorni, l’obbligò a imprendere il difficile viaggio di ritorno 
in Spagna, girando a Nord della Scozia, ad Ovest dell Irlanda. 

Tale ardita e valorosa impresa durò poco più di quindici 
giorni; e gli eroici ammiragli inglesi (Howard, Drake, Hawkins), 
rassicurati dallo spettacoloso disordine, che presentava quel- 
l’armata fuggente, poterono con animo tranquillo, abbando- 
narne l'inseguimento, per correre ad altre più urgenti difese 
della loro patria. 

Sino a questo giorno le navi spagnole distrutte, o predate 
dal nemico, erano state pochissime: ma la vittoria morale 
gl'Inglesi l'avevano già riportata, stornando dal loro paese il 
grave pericolo dell'invasione: a loro spetta, dunque, merita- 
mente la gloria della salvezza della patria; ma il grande di- 
satro dell’armata di Spagna è imputabile solo a chi armó e 
raccolse così miserevolmente quelle povere navi, e ne affidò 
il comando ad uomo tanto inetto come il Sidonia. Se la riti- 
rata fu imposta dalla perizia e dal valore inglesi, la perdita 
di tante navi spagnole fu dovuta certamente alla incapacità 
dei capitani e degli equipaggi: e calcolando il tempo in cui 
si svolsero le tristi vicende della Invincible Armada, se può 
convenirsi nella grandezza tragica di quell'evento storico, 
non sembra sia paragonabile, militarmente, a qualunque 
battaglia navale ricordi la storia. 


x 
k k 
Della battaglia della Hogue, secondo dicono i Francesi, 0 
di Barfleur a modo degl’Inglesi, sembrami che, per giudicarla, 
sia da tenersi serio calcolo dell’anomalissimo caso che, dei due 
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avversari attaccò quello minore in forze, convinto della sua 
inferiorità, e dell'errore grave nel quale incorreva. La disparità 
delle forze era enorme, due contro uno; nè si poteva presumere 
fossevi da parte del più debole tanta superiorità di perizia e 
valore da compensare Pinferiorità numerica; eppure lammi- 
raglio francese de Tourville, trovandosi colla sua armata nel 
canale della Manica (29 maggio 1692) rimpetto a capo della 
Hogue, in linea di bolina, mure a sinistra. con vento leggiero 
da Ovest, fece poggiare sull'armata anglo-olandese, comandata 
dall'ammiraglio inglese Russell, disposta in eguale ordinanza 
tattica, e forte di un numero di navi doppio delle sue! 

Due ore innanzi il Tourville aveva riunito a consiglio i suoi 
luogotenenti, i quali unanimi avevano dichiarato non fosse il 
caso di combattere; ed egli si associava a quel parere; ma per 
ordine formale del re Luigi XIV (che faceva conto sul tradi- 
mento di molti capitani inglesi, creduti fedeli al detronizzato 
re Giacomo II) poggiò sull'armata nemica; e giunto a portata 
di tiro dei cannoni, strinse ancora il vento, colle stesse mure, 
ed aprì il fuoco sull’avversario. curando di non lasciarsene 
troppo avvicinare. Evidentemente egli combatteva per ubbi- 
dienza, ma si valeva del vantaggio d'esser sopravento per evi- 
tare una battaglia troppo serrata, che poteva cagionare la ro- 
vina dell’armata sua. E per quanto gl'Inglesi anelassero a 
stringerlo, onde venire a quella lotta risolutiva, non vi riusci- 
rono, che poco prima della sera, profittando di un giro del 
vento, divenuto propizio al loro intento: ma per il calare della 
notte, e perchè il Tourville tendeva ad avvicinare la costa di 
Normandia, l inseguimento non potè compiersi con accanimento. 

Calmato, poi, il vento, e rimaste le navi in balia delle 
correnti di marea, tutte furono costrette ad ancorare; salpando, 
al cambio della corrente, e profittando delle brezze favore- 
voli, i Francesi per ritirarsi, gl'Inglesi per inseguirli, e così 
continuarono nei quattro giorni successivi. durante i quali 
i primi, valendosi della maggiore loro conoscenza di quelle 
coste, poterono avvicinarle maggiormente, e riceverne, in ta- 
luni punti, qualche aiuto; per modo che la disfatta loro non 
diventò disastro. Quando gli alleati anglo-batavi sospesero 
l'inseguimento divenuto inutile, non poterono vantarsi che 


della distruzione di un terzo delle navi nemiche. 
Per certo l'ammiraglio Russel anelava di profittare della 


superiorità delle sue forze per combattere l'avversario, prima 
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che ricevesse rinforzi attesi dal mar Mediterraneo; e la sua 
presenza sulle coste di Francia conferma la sincerità della sua 
intenzione: la speciale condizione dell’ incontro suo con l'armata 
avversaria lo privò del merito d'iniziare l'attacco, merito che 
spetta invece all'ammiraglio Tourville, fedele esecutore di un 
ordine, che gli pareva errore. 

È evidente quindi che, ancor prima dell'azione, gli avver- 
sari dimostravano di possedere, entrambi, alto spirito militare; 
e nella battaglia, come nelle fasi successive a questa, confer: 
mavano il loro valore e la molta perizia. La propizia vicinanza 
delle coste fu mirabilmente utilizzata dai Francesi per salvare 
la maggior parte delle proprie navi, già molto malconcie; 
mentrechè gli Anglo-Batavi, pure operando in paraggi pericolosi, 
meno noti a loro, inflissero al nemico quanti danni potevansi 
umanamente recare in quelle circostanze speciali. 

Quegli avversari erano degni uno dell'altro; ed in quelle 
condizioni di lotta, nessun maggior vantaggio poteva conse- 
guirsi dalle squadre alleate contro nemico tanto valoroso e 
capace. Può dirsi che la battaglia navale della Hogue fu grande 
più per i meriti dei combattenti, che per Pimmensità della 
vittoria. Dove sono uguali le virtù militari e la capacità pro- 
fessionale, è quasi impossibile seguano grandi disastri, anche 
alle più accanite lotte; e per questa ragione sembra fuor di 
proposito e quasi assurdo il confronto tra questa battaglia 
colla recentissima di Tsushima. 

ho 

Le guerre navali del secolo xvir, numerose e ricche 
di combattimenti e battaglie, degni di notorietà storica per 
l’accanimento della lotta, o per l’importanza del successo ri- 
portato dal vincitore, non offrono che negli ultimissimi anni 
del secolo la ricorrenza di un evento militare, la cui grane 
dezza sta alla pari di quelli più celebrati per lo splendore del 
genio e del valore rivelati. 

La parziale distruzione della squadra francese, nel golfo 
di Vigo, che vi aveva scortati i galeoni del Messico, compiuta 
dalla squadra inglese dell'ammiraglio Rooke, nel 1702, fu grave 
danno per la Marina di Francia; ma l’evento non ebbe im- 
portanza militare per il fatto che l'ammiraglio Chàteau Re- 
nault, per la debolezza degli equipaggi, aveva già ordinato 
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l'abbandono e l'incendio dei vascelli, parecchi dei quali po- 
terono invece recuperare gl’Inglesi. 

A capo Passaro, nel 1718, la vittoria della squadra in- 
glese dell’ammiraglio Giorgio Bing sulla squadra spagnola 
dell'ammiraglio Gastañeta, che rimase prigioniero del vinci- 
tore con metà delle sue navi, costrinse le truppe spagnole, 
assedianti qualche città della Sicilia, a desistere dall’ impresa 
ed a ritirarsi in patria. Quella vittoria ebbe importanza nelle 
contingenze europee dell’epoca; ma non le rimase rinomanza, 
perchè parve troppo facilmente guadagnata per l'incapacità 
marinaresca e militare del vinto. 

Al largo dell’isola Belle-isle, e poi sulla rada di Quiberon, 
nel novembre 1759, la squadra inglese dell’ammiraglio Hawke 
assalì quella francese del maresciallo de Conflans, la cui mis- 
sione era di agevolare lo sbarco di truppe sulle coste d'In- 
ghilterra. Nella circostanza, però, la squadra francese era uscita 
per altro scopo; ed incontratasi con quella inglese, superiore 
per un terzo, nel numero dei vascelli, piegò sotto il risoluto 
attacco di questa, dirigendo sulla rada di Quiberon, dove af- 
fondarono o bruciarono cinque de’ suoi vascelli, e gl’ Inglesi 
ve ne perdettero due. Ma la compagine della vinta squadra 
si sciolse, perchè il timore di una maggiore disfatta costrinse 
le navi francesi a rifugiarsi nei più vicini porti della costa, 
dove riuscì agl’ Inglesi di tenervele più strettamente bloccate; 
e così, frustrando ogni ulteriore velleità di sbarco dei nemici 
sul suolo britannico. 

In Inghilterra era forse esagerato il timore di tale mi- 
naccia; perciò fu grande il plauso alllammiraglio Hawke, il 
cui nome rimase avvolto di gloriosa fama; ma la storia non 
riconobbe grande valore militare alla sua vittoria; e sembra 
giusto il giudizio in confronto del poco danno cagionato al 
nemico, e di quello sopportato dalla propria sua squadra. 

La battaglia combattutasi nelle acque della Dominica (isole 
Antille) in aprile 1782 tra una squadra francese (32 vascelli) 
dell'ammiraglio De Grasse, ed una inglese (36 vascelli) del- 
l'ammiraglio Rodney, fu molto magnificata, nell'epoca, ed è 
tuttora assai nota, più per la novità di un caso, non mai oc- 
corso nelle guerre e battaglie navali precedenti, che per la 
grandezza della vittoria riportata e delle perdite sostenute dal 


vinto. 
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Incontratesi le due squadre, stando quella francese a 
sopravento con mure a sinistra, e l’ inglese a sottovento con 
mure a dritta, avvenne che, mentre si prolungavano a mas- 
sima gittata di tiro, il vento girò di quattro quarte a dritta; 
il che ingenerò, per la speciale circostanza, grave scompiglio 
nella squadra francese; e della propizia occasione profittò il 
Rodney, facendo orzare alle divisioni della sua squadra, ed 
ordinando, poi, di tagliare, dove capitasse più facile, la scom- 
posta linea nemica, che risultò, così, divisa in parecchi gruppi, 
incapaci di sostenersi e di riunirsi, senza prima ritrarsi dalle 
acque della lotta. Difatti tentarono la manovra, ma si allon- 
tanarono Puno dall’altro, e di ciò si valsero gl'Inglesi per 
opprimerli separatamente. 

Secondo le tradizioni e le norme della tattica navale di 
quell’epoca, al giro del vento, la squadra inglese avrebbe do- 
vuto ricomporre la propria ordinanza tattica col poggiare tutte 
le navi, onde raggiungere successivamente la scia del vascello 
capofila, che in quella circostanza risultava più sottoventato 
degli altri. Invece l’ammiraglio Rodney, visto il disordine della 
linea nemica, ebbe una felice ispirazione; trascurò le prescri: 
zioni tattiche, ed ordinò la manovra indicata. Per la fortunata 
situazione, che gliene risultò, avrebbe potuto vincere gran- 
diosamente: invece, o ch’egli non ottenne risoluta cooperazione, 
per non averla saputa imporre, o per disubbidienza, dai co- 
mandanti, o per l’energica difesa delle navi francesi, di queste 
cinque sole furono predate dagl Inglesi; tra le quali, però, a 
maggior gloria dei vincitori, eravi la nave ammiraglia Ville 
de Paris collo stesso De Grasse. 

La squadra francese doveva scortare un grosso convoglio 
di truppe, destinato alla conquista dell’isola Giamaica: la vit- 
toria inglese sventò quel progetto, e di ciò la pubblica opi- 
nione in Inghilterra fece gran merito al Rodney, al cui trionfo 
diede maggior lustro la cattura dell'ammiraglio nemico, come 
gli fu tributata gran lode per l’ardita mossa durante la bate 
taglia, che fu la vera causa della vittoria. Ma venne anche 
riconosciuto che, militarmente, il valore suo non era quanto 
la importanza politica gli aveva prima procacciato. 


* 

HK 
Nel febbraio del 1797 ad Ovest di capo S. Vincenzo di Por- 
togallo combatterono una squadra inglese (15 vascelli) del- 
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Vammiraglio Jervis, ed una spagnola (27 vascelli) dell'ammi- 
raglio Cordova. Questa si lasciò sorprendere al mattino del 
giorno 14, in grave disordine, e divisa in due gruppi, a di- 
stanza di circa otto miglia: l'ammiraglio Jervis, che veniva 
dal Nord con mure a dritta per vento da Ovest, ideò di fram- 
mettersi in quel largo varco e di attaccarsi al gruppo di 
sopravento, che era, per fortuna sua, il più numeroso, confi- 
dando di batterlo, prima che giungesse in azione il gruppo 


di sottovento. 
La bella ed ardita iniziativa obbligò il maggior nucleo 


spagnolo, nel quale era l'ammiraglio Cordova, a dirigere verso 
il Nord, con mure a sinistra; e lo seguì, virando per contro- 
marcia, la colonna inglese, e combattendolo con energia. Però, 
le più avanzate di quelle navi spagnole, giungendo alla coda 
di questa colonna, avrebbero potuto piegare verso Est e rag- 
giungere il gruppo di sottovento. Prevenne tale disegno, con 
ardita iniziativa personale, il comodoro Nelson, che colla sua 
nave occupava il terzultimo posto nella colonna inglese; il 
quale, considerata l’urgenza del movin:ento, e la probabile im- 
possibilità del suo comandante in capo di vedere il pericolo 
e di rimediarvi, abbandonò il suo posto, e girando in poppa, 
andò ad attraversare la rotta dei primi vascelli spagnoli, in 
procinto di compiere il disegno del loro ammiraglio. 
Soccorso presto da alcuni vascelli inglesi più vicini, Nelson 
potè pienamente effettuare il geniale ed ardito suo concetto, 
riuscendo anche a conquidere, all’abbordaggio, due navi ne- 
miche, mentre altre due di queste si arrendevano ad altri 
vascelli dell'ammiraglio Jervis. Questi, soddisfatto del van- 
taggio materiale riportato, al quale dava assai maggiore im- 
portanza morale la grande disparità delle forze avversarie, 
giudicò conveniente di non compromettere il suo successo, e 
lasciò alla malconcia squadra spagnola libera ritirata verso 
Cadice; mentre egli si avvicinò a Lisbona, suo porto di ap- 
poggio. 
E, forse, fu saggia cosa quella sua prudenza, giacchè 
all'opinione pubblica inglese, depressa per Pabbandono di 
quasi tutte le potenze continentali, delle quali rimaneva sola 
alleata l'Austria, però tentennante per la vittoriosa avanzata 
del Bonaparte dall’Italia e per le minaccie dell' Hoche dal 
Reno; depressa per l'alleanza delle due potenze marittime, 
Olanda e Spagna, alla Francia, occorreva una vittoria, che la 
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rinfrancasse in attesa di una pace decorosa e conveniente. Fu, 
quindi, accolto con viva soddisfazione in Inghilterra l’annunzio 
di quella vittoria. Ed invero l’ardire dell'ammiraglio Jervis, 
pur essendo grande il discredito della Marina spagnola, potè 
sembrare audacia temeraria. Fu geniale e risoluta la decisione 
di attaccarsi al gruppo di sopravento, e fu alta inspirazione 
quella del Nelson d’infrangere repentinamente il tentativo 
dell'avversario, con che assicurò la vittoria; ma questa, che 
l’impetuosa ed energica combattività dell'eroico comodoro 
(ligio sempre al suo concetto di non esser completa la vittoria, 
finchè rimane da conquidere una nave nemica) avrebbe resa 
grandiosa, rimase, considerata militarmente, di assai minore 
importanza, specie quando fu nota la immensa debolezza della 
squadra spagnola. 
e 

Circa diciotto mesi dopo, vale a dire la sera del 1” agosto 
del 1798, si combatteva altra battaglia navale più accanita, 
più cruenta, più risolutiva sulla rada di Abukir (bocche del 
Nilo) tra una squadra francese ed altra inglese, di ugual nu- 
mero di navi. Comandava la prima l’ammiraglio Bruyes, che 
aveva sbarcato pochi giorni innanzi in Alessandria un eser- 
cito, comandato da Napoleone Buonaparte, e l’aveva, prima, 
scortato in numeroso convoglio uscito dai porti di Marsi- 
glia, Tolone, Genova e Civitavecchia. Nelson, divenuto ammi- 
raglio, comandava la seconda, e da tre mesi era stato inviato 
nel Mediterraneo per sorvegliare i grandi preparativi militari 
in quei porti, dei quali il Governo britannico era già infor- 
mato; e per contrastarne le mire conquistatrici, se uscissero 
a mare. 

Per diverse gravi contrarietà l'ammiraglio Nelson ebbe 
tarda notizia dell'uscita della squadra e del convoglio, e 
delle prime loro mosse: sulle coste orientali di Sicilia seppe 
dell'occupazione di Malta, fatta da pochi giorni, dai Francesi, 
e della prosecuzione di viaggio del grande armamento verso 
Est. Sospettando fosse diretto all'Egitto, per farne la prima 
tappa di una ulteriore avanzata, verso l'India, già vasto do- 
minio d'Inghilterra, affrettò la sua corsa verso Alessandria; 
e giuntovi, senza incontrare segno alcuno della presenza dei 
nemici, proseguì immediatamente per le coste d'Asia minore 
e per l’Arcipelago, da dove l’assoluta privazione di notizie 
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l'indusse a ritornare verso la Sicilia. Quivi, confermatagli con 
maggior sicurezza la rotta della squadra e del convoglio fran- 
cese verso l'Est, riprese, con nuova vigoria, l’ inseguimento del- 
l’ introvabile armamento nemico; del quale scoprì, finalmente, 
nel pomeriggio del 1° agosto, la squadra di scorta, che stava 
ancorata su di una linea nella baia di Abukir. 

L’ora della scoperta, la distanza, e la poca forza del vento la- 
sciavano comprendere che non prima del tramonto la squadra 
inglese sarebbe giunta al sorgitore di quella nemica, e che sa- 
rebbesi quindi sostenuto un combattimento notturno. Tale pre- 
visione non trattenne Pammiraglio dall'impartire ordini per 
l'immediato attacco delle navi francesi. Il quale fu eseguito 
così valorosamente e brillantemente, che, al mattino successivo, 
dei tredici vascelli della squadra nemica due soli poterono fug- 
gire; riescendo loro possibile la fuga per la rovina nell’albe- 
ratura delle navi inglesi e, fors’anche, per la grave contusione 
subita alla testa dal Nelson, impedito perciò a dirigere l’ultima 
fase della battaglia. Nè i due fuggitivi ebbero, però, la fortuna 
di rientrare nei porti di Francia; chè uno fu preso dalla nave 
dello stesso Nelson, e l’altro da alcune navi della sua squadra. 

È manifesta l'accanita insistenza dell'eroico ammiraglio 
inglese a ricercare ed inseguire la grande spedizione francese, 
ed evidentemente egli intendeva, nel caso d'incontro, di attac- 
carla per tentarne la distruzione, secondo il concetto suo spe- 
ciale della missione della Marina britannica nella difesa dei 
diritti ed interessi nazionali. Nè lo tratteneva o ne diminuiva 
l'ardore battagliero, la considerazione che gli equipaggi dei 
vascelli francesi, per il rinforzo dei soldati veterani delle glo- 
riose campagne d'Italia, ripartiti sulla squadra, potevano op- 
porre una maggiore consistenza militare; e che la presenza in 
quel potente armamento. del grande capitano, vincitore di tante 
battaglie, e favoritissimo della fortuna, poteva stimolare tutti 
a maggiori entusiasmi, sostenere gli animi perplessi, e sugge- 
rire concetti genialissimi. 

No, tale preoccupazione non lo tormentava: l’animo suo 
non paventava pericoli d'insuccesso; la fiducia in sè, nei 
suoi capitani, che formavano la famosa, l’eroica band of bro- 
thers e nei forti e valenti suoi equipaggi, lo rassicurava con- 
tr ogni timore e lo convinceva della finale vittoria. Continuo 
era il suo intrattenersi coi capitani sul modo di combattere 
il nemico, secondo le diverse circostanze dell’incontro, e con 
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tale calore e chiarezza di ragioni, ch'egli sentiva di avere 
tutti fortemente convinti ed avvinti alle sue decisioni. Il mag- 
gior suo timore era di non raggiungere il nemico: scopren- 
dolo e potendolo avvicinare, egli non dubitava di batterlo; e 
così n'era profondamente persuasa l’intera squadra, che lo 
seguiva con fidente devozione e con deliberato proposito di 
vincere. 

Questo era il valore, prima della battaglia; e nel corso di 
questa non venne meno l'ardore della lotta, sostenuta con acca» 
nimento costante, sinchè non fu domata la resistenza del nemico 
e cessato il fuoco delle costui navi lungo l’intera linea. Nè, 
meno grande ed ammirevole risultdla perizia delle naviinglesi; 
e lo dimostra la sollecitudine e la precisione nel collocarsi sui 
fianchi delle nemiche, compiendo la manovra non facile, ed 
inusitata, di ancorare da poppa, nel regolare poi la direzione 
del loro tiro con opportuno maneggio di cavi fissati all’àncora; 
tutto ciò essendo eseguito nell'oscurità della notte, sotto il 
fuoco del nemico. 

E parimenti è dimostrata l'abilità d’impiego delle arti- 
glierie dai danni gravissimi sofferti dalle navi francesi, le 
quali non spiegarono minor valore, e combatterono con uguale 
ardore, fino a che le sopraffece la maggior perizia britannica, 
alla quale la bella loro resistenza rese più gloriosa la vit- 
toria. 

Parmi, quindi, innegabile che la battaglia navale d'A bukir, 
o del Nilo, e lo splendido trionfo, che la coronò, per la Ma- 
rina inglese siano, militarmente considerati, veramente grandi; 
ed io credo che si possa dire che le sue conseguenze pesarono 
molto sulle vicende del continente europeo: 

1°, per la menomazione al prestigio della Francia, cui la 
distruzione di quella sua squadra impediva di far assegnamento 
sull’esercito d'Egitto e, maggior danno ancora, sul grande suo 
'apitano; 

2°, peril ridestarsi delle velleità guerresche nella monar- 
chia austriaca, male rassegnata alle dure condizioni del trattato 
di Campoformio, ed in attesa dell’aiuto russo per allearsi 
ancora all'Inghilterra contro la detestata repubblica; 

3°, per il consolidato predominio dei mari nella potenza 
britannica, dal che derivava Vannientamento del commercio 
marittimo della Francia coll’ aumento della sua spossatezza 
economica. 
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E conchiudo coll’opinione dei due più distinti e reputati 
fra gli anziani ammiragli inglesi dell’epoca, Hood e Jervis, 
che la « battaglia del Nilo fosse la più grande impresa (navale) | 


che potesse raccontare la storia >. 
k 

Ometto di considerare l impresa di Copenaghen nel 1801, 
perchè è meno spiccata la sua caratteristica di battaglia na- 
vale, sebbene non siano state minori le manifestazioni geniali 
del Nelson, del suo ardimento, della sua fermezza e della 
grande sua sagacia professionale; e perchè, militarmente, l'im- 
presa non ebbe l’intiero suo compimento; sebbene, però, mercè 
quella grande prodezza del Nelson, 1 intento politico della spe- 
dizione sia stato conseguito. 

La battaglia navale del 21 ottobre 1805 al largo di capo 
Trafalgar raggiunse sì tragica e grande notorietà, da non ab- 
bisognare davvero d’essere ricordata od illustrata ai giovani 
ufficiali italiani; ma non è forse inutile, per il mio scopo, di 
riassumere alcuni fatti e circostanze precedenti alla grandiosa 
lotta svoltasi alla bocca del Mediterraneo, in vista di due 
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continenti. 
Quando in luglio 1803 l’ammiraglio Nelson comparve in- 


nanzi a Tolone, dove si costituiva una squadra francese, di- | 
chiarava Che di tutte le incombenze sue, quale comandante na 
delle forze navali inglesi del Mediterraneo, la prima era di 
tenere in scacco quella squadra, e di aver sempre sufficienti 
navi sottomano per annientarla, se uscisse a mare. 

Questo proposito egli non dimenticò mai, e cominciò il 
blocco, più meno serrato di Tolone, confortandosi colla speranza 
di una prossima uscita della squadra nemica, alla quale non 
trascurava di offrire l’allettamento a tentare l’ impresa, tenen- 
dosi fuori di vista dai semafori od anche più lontano. 

Ripeteva di frequente il concetto che a prevenire le even- 
tuali offese di quella, il più sicuro mezzo era di distruggerla 
se uscisse; ed a ciò si apparecchiava, rivolgendo tutta la sua 
energia ad allenare, sott'ogni riguardo, le sue navi al compi- 
mento di sì grande missione. La sua attesa fu lunga tanto, 
che n’ebbe talvolta sconforto e sfiducia; ma, per contro, ne gua- 
dagnò la preparazione della sua squadra. 

Il 18 gennaio 1805 l’ammiraglio francese Villeneuve usciva 
da Tolone con undici vascelli, soffiando vento impetuoso da 
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Nord-Ovest, e dirigeva al Sud per recarsi allo stretto di Gi- 
bilterra. 

Gli esploratori inglesi scoprirono il suo movimento, lo 
seguirono alquanto e ne portarono la notizia all’ammiraglio 
Nelson, ancorato colla squadra a Maddalena. Alla sera di 
quello stesso giorno (19), costretto dal vento di ponente, questi 
usciva con tutte le sue navi per il passo delle Biscie, ed in- 
cominciava una caccia accanita al nemico, che raggiungeva 
solo nove mesi dopo in vista di capo Trafalgar. 

Fisso nell’ idea che meta della spedizione francese fossero 
la Sicilia, o la Morea, o l'Egitto, ed indottovi da qualche er- 
ronea informazione, ma più ancora dal suo ardore per ritro- 
vare il nemico ed annientarlo, Nelson giunse fino ad Alessan- 
dria; e riconosciuto il suo errore, ritornò all’ Ovest. Osteggiato, 
però, da venti contrari ed obbligato ad attendere un convoglio 
di viveri per rifornire le sue navi, rimase fra la Sardegna e 
Africa sino al 20 aprile, in cui ebbe sicura notizia che la 
squadra francese (la quale era stata dispersa, per una forte 
tempesta, nei giorni 21 e 22 gennaio, ed aveva fatto ritorno 
a Tolone, da dove era ripartita il 30 marzo) era già uscita 
dal Mediterraneo. 

Con sì considerevole precedenza di percorso del nemico, 
mentre non era compiuto il vettovagliamento delle navi, lar 
dente ammiraglio non desistette dall’ accanito suo propo- 
sito di raggiungerlo: fatta brevissima sosta a Gibilterra, poi 
a Lagos, ed acquistata la certa convinzione della rotta del 
Villeneuve verso le Antille, continuò, senza indugio, l’inse- 
guimento; mai stanco di tanto strapazzo fisico ed intellet- 
tuale, sorretto solo dalla mirabile smania di distruggere quella 
squadra, affidata alla sua vigilanza, e da diciotto mesi tenuta 
sotto guardia strettissima. 

E, mirabile fenomeno di devozione e disciplina! come lui, 
mai stanchi nè sfiduciati i comandanti, gli ufficiali, gli equi- 
paggi, lo seguirono con pari ardore di combattere e vincere 
l’inafferrabile nemico! 

Ugualmente sfortunato nelle Antille, Nelson ebbe sicure 
notizie dell'avversario, quando questi era ripartito; ed imme- 
diatamente rifece il percorso precedente, dirigendo a Gibil- 
terra, da dove, saputo della comparsa del Villeneuve sulle 
coste Nord Ovest di Spagna, condusse la propria squadra a 
rinforzo delle altre squadre inglesi, che bloccavano Brest e 
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vegliavano alla difesa delle coste nazionali; ed egli sbarcò in 
Inghilterra il 18 agosto 1805. 

Ma fu brevissima la dimora in patria, perchè la squadra 
francese, rinforzatasi di molti vascelli spagnuoli dal Ferrol, 
si recava a Cadice ed univasi ad alcune altre navi già pronte. 
Quel potente armamento (86 vascelli) raccolto alla bocca dello 
ctretto di Gibilterra parve minaccia a grandi interessi in- 
glesi in diverse direzioni; ed il Governo, sotto la pressione 
del pubblico timore, giudicò necessaria la riunione in quelle 
acque di una forte armata, che vi fu presto raccolta; e parve 
indispensabile l’affidarne il comando al Nelson, dal cui ge- 
nio e valore la pubblica opinione sentivasi solo pienamente 
rassicurata: tale e tanta era la generale convinzione dell’ar- 
dente desiderio, nell’eroico ammiraglio, di risolvere con una 
grande vittoria la penosa incertezza dei suoi connazionali! 

Partito nuovamente, e per l’ultima volta, dall’ Inghilterra 
il 15 settembre, raggiungeva, a principio di ottobre, l’armata 
forte di 30 vascelli, in servizio di blocco innanzi a Cadice. 

Il giorno 19 l’armata franco ispana usciva, numerando 33 
vascelli, coll’intenzione di entrare nel Mediterraneo: Nelson 
stava circa cinquanta miglia al Sud-Ovest del porto, ed aveva 
seco 27 vascelli: quella, per la leggerezza del vento e per le 
difficoltà del porto, non fu tutta al largo che nel giorno suc- 
cessivo; ed intanto l’armata inglese manovrava per situarsi 
all'aperto dello stretto, pur non distaccandosi di troppo da 
quella nemica. 

La battaglia avvenne nel pomeriggio del giorno 21: lam- 
miraglio Nelson, stando a sopravento, con leggerissima brezza 
da Ovest, e conducendo le sue navi disposte su due linee di 
fila, a considerevole intervallo, attaccò l'armata alleata, che 
stringeva il vento, mure a sinistra, in due punti della linea, 
al centro ed alla retroguardia. L’azione durò circa quattr’ore, 
e le navi inglesi, secondando mirabilmente il disegno e le 
intenzioni ben note del loro ammiraglio, portarono in succes- 
sione, e lentamente a seconda del vento, tutto il loro sforzo 
sulle due terze parti della linea nemica, la cui sola avan. 
guardia potè uscire quasi incolume dalla lotta. La vittoria fu 
grande, ma Nelson vi morì, e Villeneuve si arrese prigio- 
niero! 
Diciasette vascelli franco-ispani si arresero, uno affondò 
per esplosione, e quindici poterono allontanarsi dalle funeste 
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acque della battaglia. L'armata inglese non era in condizione 
di inseguirli: parte de' suoi vascelli, specie quelli di testa 
delle due linee, erano assai malconci, e coll'alberature rovinate 
od abbattute: quelli in miglior stato dovevano soccorrere 
questi e le navi predate, quasi tutte incapaci di navigare da 
sole e bisognose di rimorchio. Per maggior gravità della si- 
tuazione, quella numerosa raccolta di navi era addossata alla 
pericolosa costa d'Andalusia; mentre sembrava imminente un 
forte colpo di vento da Sud-Ovest. Invece, alle navi fuggenti, 
il vicino porto di Cadice offriva sicuro rifugio di salvezza. 

La tempesta scoppiò nella notte, ed appena la grande perizia 
marinaresca dei capi e degli equipaggi inglesi potè salvar le 
navi dal gravissimo pericolo minacciante l'esistenza della 
vittoriosa armata. Ciò non ostante, però, qualcuna delle navi 
predate affondò o naufragò alla costa, ed alcune altre, ricu» 
perate dai propri equipaggi prigionieri sui drappelli inglesi 
di custodia, furono ricondotte verso Cadice, e buttate, poi, 
dalle onde sulle roccie fiancheggianti l’entrata di quel porto. 

Ed a contrastare maggiormente il trionfo britannico, il 
capitano francese Cosmao, due giorni dopo la battaglia, ardiva 
riprendere il mare con cinque dei superstiti malconci vascelli 
per molestare alcune navi inglesi rimorchianti le prede, fa- 
cendone rilasciare due di queste ed affrettando, forse, l'in- 
tenzione dei vincitori di affondarne altre. 

Questo fu l’esito della battaglia di Trafalgar, che assicurò 
vieppiù all’ Inghilterra il predominio assoluto dei mari; le 
facilito aumento dell’impero coloniale e l'estensione del com- 
mercio marittimo, e giovando all'accrescimento della sua ric 
chezza, la pose in migliore condizione di aiutare i suoi alleati 
continentali nella lotta contro l’ultrapotenza napoleonica. 

Di ciò, che ho brevemente ricordato sui precedenti e sullo 
svolgimento di questo epico e tragico evento, molti storici 
hanno raccontato con eleganza di stile, con larghezza d'infor- 
mazioni e con acutezza di critica; e dalla concorde opinione 
uscì confermata la gloriosa fama della grandissima vittoria 
per valore dei combattenti, d'ambo le parti, per la superiore 
perizia marinaresca e militare dei vincitori, e per lo sconfi- 
nato ardire e la geniale larghezza di concetti nell'eroico am- 
miraglio Nelson. 
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Sino al termine delle guerre napoleoniche, e nelle guerre 
successive del secolo decimonono, fino a quella del 1866 non 
avvennero che combattimenti di piccole divisioni nuvali od 
imprese contro opere costiere. 

La battaglia di Lissa, onorevole per la Marina austro-un- 
garica, moralmente disastrosa per l'italiana, non apparisce, 
giudicata sotto il duplice aspetto, marinaresco e militare, un 
grandioso evento navale. 

Ne presenta già qualche segno la battaglia dello Yalu, com- 
battuta nel 1894 tra le squadre cinese e giapponese, dove 
quest'ultima cominciò l'esperimento della sua attitudine al 


guerreggiare secondo i metodi europei. 
Invece, non parmi siano da considerarsi eventi militari 


d'importanza la distruzione della squadretta spagnola a Cavite, 
ed il forzoso suicidio dei quattro incrociatori dell'ammiraglio 
Cervera sulla costa meridionale di Cuba: la grande disparità 
di forze, la preponderanza di perizia professionale nella Ma- 
rina federale americana, e l'impreparazione della Marina spa- 
gnola, assicuravano facilmente alla prima un trionfo, che, 
pure onorandola, non poteva menomare la riputazione di va- 
lore della seconda. 

La squadra americana affrontò certamente la lotta colla 
sicurezza di non incorrere gravi pericoli per sè; mentre l’er- 
rore politico del Governo spagnuolo impose alle proprie squa- 
dre d'immolarsi in olocausto dell'onore nazionale; per cui è 
presumibile che, non ostante la distruzione della intera divi- 
sione dell'ammiraglio Cervera, la vittoria di San Yago di Cuba 
non sarà registrata dalla storia tra i grandi eventi navali. 

Così con questo breve riassunto cronologico dei maggiori 
eventi navali nell'evo moderno, son giunto a questi della pre- 
sente guerra nippo-russa. Di battaglie sostenute dalla quasi 
totalità delle forze navali belligeranti, al di fuori dell’azione 
delle batterie costiere, ve ne furono due: quelle combattute 
il 10 agosto 1904 al largo di Porto Arthur, ed il 27 di mag- 
gio 1905. Notai la grande differenza nell’esito delle due bat- 
taglie, pur essendo la stessa armata giapponese, che combattè 
contro due squadre della stessa Marina russa. 

Giudicare del grado di potenza morale e militare di cia- 
scuna delle due squadre non è possibile ad un estraneo, così 
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lontano dal teatro della guerra, e privo di sicure ed ampie 
informazioni. Presumendo sui fatti cogniti, coi criteri di marino 
‘e militare, sembrami si possa manifestare, in proposito, la se 
guente opinione: 

La prima squadra russa, quella di Porto Arthur. per esser 
da più lungo tempo costituita, e stazionante nei mari del- 
l'estremo Oriente, doveva possedere maggior perizia marina 
resca e militare, conoscere meglio quei mari. ed avere anche 
alquanta conoscenza dell’armata giapponese, che, per molti in- 
dizi, era da ritenersi come sicura nemica dell’indomani; perciò 
quella squadra avrebbe dovuto essere allenata per la prova della 
guerra ed alla eventualità immediata di questa. I primi episodi 
della guerra menomarono grandemente tale credenza; e se, 
dopo l'assunzione del comando dall'ammiraglio Makaroff. quella 
stessa squadra operò con qualche risolutezza, tosto morto l'eroico 
capo ricadde nell'apatico contegno precedente, che, per certo, 
i deleteri effetti del blocco prolungato accrebbero largamente, 
mentre il frequente cambio deititolari nel comando della squadra 
non poteva giovare a sollevare tanta depressione morale. 

La seconda squadra, quella dell'ammiraglio Rojestvensky, 
fu stentatamente costituita per difettosa situazione del naviglio 
russo del mar Baltico. per insufficienza numerica del personale 
marittimo, che pare siasi completato con elementi estranei 
alla Marina, per cui risultò pure deficiente nelle qualità ma- 
rinaresche e militari. Fquipaggi composti con grosso contin- 
gente di estranei al mare, ed ignari di tutta la tecnica navale, 
non si preparano ed allenano in pochi mesi ad una guerra 
vigorosa, qual'era da prevedersi contro un nemico. che gidaveva 
prostrata altra squadra russa. 

E la miseranda fine di questa non poteva infondere nè 
fiducia, nè molta speranza di buon successo a quella, che avan- 
zava alla riscossa di una grave umiliazione; mentre lo spirito 
d' indisciplina, che, per diverse informazioni, sembrava predo- 
minante in quegli equipaggi, non poteva che deprimere le 
virtù militari indispensabili per la vittoria. 

Lo sfortunato ammiraglio Rojestvensky sosteneva un cóm- 
pito gravissimo: egli solo, in sei mesi, nella fretta di una 
navigazione non facile, contrastata da molte difficoltà, non po- 
teva compiere il miracolo di trasformare un caotico ponderoso 
armamento navale, mancante di virtù e perizie militari, inca- 
pace sul mare, in una squadra bene allenata alla battaglia im- 
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mediata. Di tali portenti la storia delle guerre marittime non 
ne registra: le squadre mal composte e disordinate sempre su- 
birono la disfatta. 

È quindi assai verosimile che la seconda squadra russa, 
quando si avviava al fatale incontro col nemico, valesse moral- 
mente e militarmente quanto la prima, certo non di più; e frat- 
tanto quella avanzava là, dove poteva attender sicuro I’ urto 
contro l’armata giapponese. Forse la incoraggiava la speranza 
di trovare libero e sgombro da forze nemiche il canale di Corea, 
per il quale intendeva passare; o si lusingava che, avvenendo la 
battaglia, questa non avesse peggiore risultato di quella del 
10 agosto, per modo che una parte, almeno, delle navi po- 
tesse raggiungere Wladivostok? 

Infatti è presumibile che, prevedendosi, allora, sicura la 
resa della piazza di Porto Arthur, si pensasse di preservare la 
prima squadra da quella umiliazione, e si facesse uscire allo 
scopo di raggiungere Wladivostok, od almeno, alcuni porti neu- 


trali. 
All’armata giapponese poteva convenire in quella circo- 


stanza: 
l’inutilizzazione della squadra nemica, per l'ulteriore 
durata della guerra, risparmiando le proprie navi da gravi 
danni; 


o di ricacciarla nel porto, 
o di distruggerla combattendola risolutamente. 


Niuno di questi tre scopi raggiunse pienamente, perchè 
una sola nave russa, il Norik, fu distrutto nelle lontane acque 
di Sakalin; parecchie giunsero in porti neutrali, ed altre, in 
maggior numero, rientrarono in Porto Arthur; quindi si può 
dire che la vittoria giapponese non fu completa. 

Perchè, invece, la battaglia combattuta nel passo di Kru- 

senstern ed al Nord di questo, ebbe risultato così disastroso per 
la seconda squadra russa, e fu trionfo sì grande per l’armata giap- 
ponese? 
La superiorità di questa, in ogni riguardo, su quella nel 
giorno 27 maggio, era presumibilmente la stessa che nel giorno 
10 agosto sulla prima squadra; e la proporzione delle forze 
combattenti fu pressochè uguale nelle due battaglie. 

Evidentemente, nella seconda, le circostanze furono tutte 
largamente favorevoli alle armi giapponesi. Oltre all’ eccesso 
di virtù militari e di perizia professionale, in ogni ramo, cause 
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costanti dei continui trionfi, l’armata dell ammiraglio Togo ebbe 
la fortuna di sorprendere la squadra nemica; di avere propizie 
condizioni del mare e del cielo nel momento di usare P attacco 
torpediniero nella notte; di essere a grande distanza da qua- 
lunque porto di asilo per le superstiti navi russe, e di poter, 
perciò, raggiungerle e conquistarle o distruggerle, mentre erano 
ancora lontane da qualunque aiuto diretto, od indiretto; per 
modo che la sua vittoria potè risultare completa. 

Se le navi dell'ammiraglio Nebogatov, ed alcune altre, che 
si arresero, o si lasciarono affondare, od andarono a naufragare 
sulla costa durante la giornata del 28 maggio, avessero avuto 
un porto amico a distanza di cento miglia dal luogo della bat- 
taglia, vi si sarebbero salvate, come gli undici vascelli franco- 
ispani. meno disalberati durante la lotta di Trafalgar, poterono 
scampare nel porto di Cadice, distante appena venticinque 
miglia. 

Oppure, se le diverse navi russe affondate durante la 
sera e la notte del 27 maggio, fossero rimaste galleggianti ed 
inabilitate a qualunque manovra, in procinto di sommergere 
per Pimminenza di una tempesta: e le navi giapponesi aves- 
sero dovuto prestare loro l’aiuto, che per umanità si accorda 
sempre, e prima che a tutti, al vinto, l'inseguimento non avrebbe 
potuto essere nè sì energico, nè rapido; e parecchie delle navi 
fuegenti si sarebbero salvate, fors' anche, sino a Wladivostok. 
diminuendo i trofei della trionfante armata giapponese. 

Niuno vorrà contestare che la vittoria di Trafalgar sia stata 
guadagnata in assai più difficili condizioni; e che anche le vit- 
torie di Abukir, di Lepanto, e generalmente tutte quelle enu- 
merate innanzi, furono riportate in circostanze di tempo e di 
luogo molto meno propizie di quelle, che favorirono i vittoriosi 
di Tsushima. 

Quella fra le grandi battaglie che, per analogia di caso, 
di campo d'azione, e di situazione militare, potrebbe por- 
tarsi in paragone con questa di Tsushima, sembrami la fase 
della triste odissea della /nvimcible Armada tra la sua apparizione 
nel canale della Manica e la scomparsa nel mare del Nord, 
in pieno sbaraglio verso l'estremità settentrionale della Scozia. 

La missione del Medina Sidonia era di approdare ai porti 
di Fiandra per imbarcare parte dell'esercito di Alessandro Far- 
nese sulle proprie navi, e di condurlo alle spiaggie d'Inghil- 
terra, scortando. in pari tempo, il leggiero naviglio, che vi 
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avrebbe trasportato le rimanenti truppe di quell'osorcito. Lo 
sbarco e l'occupazione del suolo britannico sarebbero stati il 
compimento del piano del re Filippo IL 

Il Sidonia, che non era marino, non comprese come la 
navigazione di un numerosissimo armamento. e lo sbarco 
di un grosso esercito su spiaggie aperte possano essere di- 
sturbati, ed imbarazzati anche, da un piccolo naviglio guer- 
resco; percui, quando fu nel canale della Manica. e cominciò 
a sostenere sui fianchi ed alla coda della sua armada i primi 
attacchi delle squadrette di Howard, Drake e Hawhins, non 
si valse dell'occasione propizia per fermarsi ad opprimere 
quegli audaci molestatori: procedè imperturbabile, affidando 
alle proprie navi, tormentate dagl'importuni. la cura di scher- 
mirsene come potevano, lasciandosene carpire od affondare 
qualcuna, sino a giungere sulle rade di Calais e Graveline. 

Quivi, non trovando pronto l’esercito del Farnese. e soste- 
nuto, con grande scompiglio della sua armada, assalto notturno 
dei brulotti inglesi, rinunzió al compimento della impresa: e pro- 
ceduto nel mare del Nord, continuamente traccheggiato dai 
sempre più audaci suoi nemici, si risolse al ritorno in Spagna, 
compiendo il giro della Scozia e d' Irlanda. 

La missione del Rojestvensky. impostagli dallo Czar. od 
assuntasi spontaneamente, era di giungere a Wladivostok, 
passando per uno dei canali guardati dai Giapponesi; e lam- 
miraglio scelse appunto quello di Corea, dov'essi stavano appo- 
stati già da parecchi giorni. 

Sin qua è manifesta l'analogia del caso e del campo di 
azione: ma ecco le differenze nella situazione militare. e nel 
campo d’azione stesso: 

La sproporzione delle forze tra l'armada e la squadra in- 
glese era considerevole. con forte prevalenza della prima sulla 
seconda: era invece assai minore la sproporzione di forze fra 
l'armata giapponese e la seconda squadra russa, quella pre- 
valendo su questa solo che per maggior numero di siluvanti. 
Le squadre di Howard non potevano appoggiarsi che sulla 
riva inglese del canale della Manica: invece l'armata giap- 
ponese si appoggiava sulle due rive del canale di Corea, e, 
più ancora, sulle isole minori giacentivi e costituenti minori 
passi. meglio utilizzabili per la difesa. 

Quindi. tra la situazione anglo-ispana del 1588 nella Ma- 
nica. e la recente russo-nipponica nel canale di Corea correva 
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questa differenza: chi stava alla difesa, allora, era molto infe- 
riore di forze dell'avversario, procedente all offesa, ed aveva 
minore appoggio tattico dalla costa: chi stava alla difesa ora, 
prevaleva alquanto di forze sull'avversario, e trovava saldis 
simo appoggio tattico sulle proprie coste. E perciò la situazione 
e la condizione delle squadre inglesi nel 1588 erano assai 
meno favorevoli di quelle dell’armata giapponese nel maggio 
del 1905; per modo che può imparzialmente giudicarsi essere 
stata più facile la vittoria all’armata del Mikado, che alle 
squadre della regina Elisabetta. 

D'altronde, per queste lo scopo principale era d’ impedire 
lo sbarco sulle coste nazionali; per quella d'impossessarsi della 
squadra nemica, o distruggerla. Entrambi gli scopi furono 
conseguiti; e può anche lodarsi Howard di avere abbandonato 
l'inseguimento della disfatta armada, quando si persuase del 
pieno suo scompiglio. per accorrere ad ulteriore difesa del 
patrio suolo. sempre sotto la minaccia di sbarco del Farnese, 
quando innanzi a questi fosse rimasto libero il varco dello 
stretto di Calais. 

Senza protrarre il confronto della battaglia di Tsushima con 
gli altri eventi navali enumerati, sui quali, d'altronde, la storia 
non estese fama altrettanto gloriosa, parmi che almeno i più ce- 
lebri nomi, come Lepanto, Abukir, Trafalgar, ed anche il disastro 
dellarmada, possano reggere ancora circonfusi dal grande loro 
splendore, non ostante l'improvviso brillare di questo nuovo 
sprazzo di gloria nel cielo di Tsushima. 

Nella storia dei portentosi eventi compiuti sul mare per 
prodigi di audacia, tenacia. abnegazione ed eroismo, quel nome 
sarà altra pagina aggiunta al libro, a maggior conferma di 
quali miracoli possano produrre le virtù militari religiosamente 
osservate e praticate. 

E ciò, che fin qui io scrissi, spero valga a confutare il 
giudizio del comandante Bonamico nell’esordio del suo rac- 
conto; giudizio accettabile, sì, per lerompente entusiasmo, che 
provoca la impreveduta grandiosità di tanto trionfo, ma che 
la serena equità verso i grandi ed i modesti valorosi attori 
delle più antiche glorie marinare, impone di moderare alla 
giusta misura. 
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Il comandante Bonamico chiude, poi, l’epilogo del suo 
scritto ponendo a confronto la battaglia di Trafalgar con questa 
di Tsushima, e scrive queste parole: « indipendentemente dai 
risultati conseguiti, la battaglia di Tsushima, giudicata tattica- 
mente, è anche più bella e perfetta di quella di Trafalgar ». 

Circa alla prima asserzione, relativa ai « risultati conse- 
guiti », vale a dire ai danni inflitti al nemico, credo di aver 
resa chiara ragione del limitato numero di prede condotte, dai 
vincitori, come trofei della vittoria; e penso che, tenuto conto 
delle particolari condizioni, in cui si svolsero le due battaglie, 
il trionfo inglese sia stato più grandioso di quello giapponese; 
ma per venire alla quistione tattica, spiacemi di non condi- 
videre il parere dell’egregio scrittore. 

I precetti della tattica militare, sul mare e sulla terra, 
immutabili nella loro essenza, ebbero diversi metodi di appli- 
cazione a seconda delle speciali condizioni del teatro di azione, 
della natura dei mezzi di offesa, e dei mezzi di locomozione e 
trasporto. 

In mare, dal periodo velico a questo del vapore; dalle 
navi in legno alle corazzate d'oggi ed alle siluranti, col- 
l'aggiunta degli svariati tipi di mine e torpedini subacquee; 
dai metodi di segnalazioni con bandiere a questo del telegrafo 
senza fili, e collopportunitá della trasmissione di notizie ad 
infinite distanze coi telegrafi terrestri e sottomarini, il divario 
è sì grande da escludere, quasi, ogni confronto tra i fatti delle 
guerre marittime odierne e di quelle di cento anni addietro. 

Così, l'ammiraglio Togo ebbe mezzi ed opportunità di com- 
piere una impresa, che il più grande genio di guerra non 
avrebbe neppure immaginato al principio dello scorso secolo. 

Così, egli, fermo nel deliberato proposito di attendere l'av- 
versario al varco in uno dei passi adducenti nel mare del Giap- 
pone, potè disporre le sue squadre nel canale di Corea nel 
modo indicato dal Bonamico, colla certa convinzione di con- 
tare sull’intervento opportuno di esse, e loro concentrazione 
nei punti e nei momenti più importanti della battaglia. 

Sembra che quella dislocazione delle forze il Togo l'avesse 
fatta prendere già da parecchi giorni, presumendo, dalle notizie 
ricevute, che per quel canale intendesse passare il Rojestven- 
sky; ma certamente egli era preparato ad accorrere a qua- 
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lunque degli altri canali, ove accennasse di penetrare l'avver- 
sario, ed anche sicuro di arrivarvi in tempo, da far prendere 
alla sua armata la dislocazione opportuna a combattere la se- 
conda squadra russa. in modo analogo a quello prefissosi per il 
canale di Corea. E ciò poteva riuscirgli facile, giacchè se le 
idrografie dei tre canali presentano marcate differenze, ognuno 
di essi ha, però, tali conformazioni da rendere possibile la bat- 
taglia di sorpresa e l'avvolgimento. 

E mentre l'armata giapponese stava così dislocata. i suoi 
esploratori, in avanscoperta a considerevole distanza verso 
Ovest, poterono avvisare l'ammiraglio della risoluta avanzata 
della squadra russa per il canale di Corea, e dargli tempo di 
emanare gli ultimi suoi ordini alle squadre distanti. 

L'infelice ammiraglio Rojestvensky s'inoltrava. intanto. nel 
passo di Krusenstern, preceduto forse, ma inutilmente, dai suoi 
esploratori, ed illudendosi forse anche di evitare l'incontro colle 
navi nemiche, le quali attendevano, invece, di vederlo bene 
avanzato per sbucaro dai loro ricoveri, e sorprenderlo con un 
vigoroso attacco. 

Se questo sia stato iniziato dalla squadra riparata dal- 
l'Ikishima e nei golfi retrostanti, o da quella delle maggiori 
corazzato, comandata dallo stesso Togo, e sbucante dall'estre- 
mità settentrionale di Tsushima. io non so: certo è che in breve 
tempo la sfortunata squadra russa si trovò presa tra due fuochi, 
stando inoltre nella difettosa ordinanza della doppia linea di 
fila. Essendo diretta a Wladivostok, avrà tentato di conservarsi 
in rotta; ma sotto il disastroso tiro della squadra del Togo. che 
premeva dal lato sinistro verso prora, poco a poco avrà de- 
vinto a dritta, accostandosi alla costa nipponica. dalla quale 
doveva sbucare il formidabile assalto di torpediniere. dopo il 


tramonto del sole. 
Questa, in termini generali, sembra essere stata l'azione tat- 


tica dell'armata giapponese alla battaglia di Tsushima; azione pre- 
disposta, e studiata dagli ammiragli e comandanti nipponici, alla 
quale fatalmente doveva prestarsi, inconscia, la seconda squadra 
russa. Però, se questa avesse posseduto più alta velocità, od al- 
meno l'ammiraglio si fosse risolto a lasciare indietro le navi meno 
veloci. e colle corazzate più celeri, supponendole anche ben 
manovrate e superiormente servite di artiglieria, avesse assa- 
lito la squadra del Togo. Vesito della battaglia sarebbe stato, 
probabilmente. molto diverso. 
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Per la portentosa inferiorità della squadra russa, e per 
la disastrosa conseguenza, che essa n’ebbe della paurosa sor- 
presa del doppio attacco, l’armata giapponese potè svolgere, 
secondo le previsioni, il piano tattico concertato e studiato, 
forse di lunga mano. 

Eppure, se si tien mente che tra Kishima e la punta setten- 
trionale di Matsushima havvi una distanza maggiore di cin- 
quanta miglia, sorge la riflessione che la squadra russa, stando fra 
le due squadre giapponesi appoggiate a quelle posizioni, avrebbe 
potuto profittare della propizia circostanza per schiacciare al- 
meno una di quelle, prima che l'altra giungesse in soccorso! 

Un ammiraglio, dello stampo di lord Jervis, con navi 
moderne comandate ed equipaggiate da uomini di valore 
morale e professionale, quali questi aveva a’ suoi ordini nel 
giorno della battaglia di capo S. Vincenzo, avrebbe potuto ri- 
petere nelle acque di Tsushima, il giorno 27 maggio, la vit- 
toria riportata dalla squadra inglese il 14 febbraio 1797, e, forse 
anche, maggiore. 

Quindi, io credo che il piano tattico dell'ammiraglio Togo, 
in previsione di uno scontro colla squadra russa nel canale di 
Corea, sia stato concepito con bella genialità, e molto bene 
adatto alle condizioni de’ luoghi, e, molto più ancora, alle con- 
dizioni del nemico, evidentemente note all'illustre capo del- 
l’armata mikadiale. Ma credo pure che si possa attribuire a 
favore di fortuna il perfetto svolgimento di quel piano, quale 
fu concepito. 

Nella battaglia di Trafalgar si vide applicato, per la prima 
volta, dopo due secoli circa di predominio dei concetti tattici 
in uso nella Marina velica, il metodo di attacco in due co- 
lonne perpendicolari alla linea di fuoco del nemico. 

L'ammiraglio Nelson, pochi giorni dopo dell'assunzione di 
comando della forte armata bloccante l’altra franco-ispana in 
Cadice, aveva manifestato ai capitani suoi dipendenti la sua 
intenzione di ribellarsi alle regole della tattica tradizionale, 
per le gravi difficoltà di corretto maneggio di una numerosa 
armata. e per l'impossibilità di risolvere la battaglia con una 
piena vittoria. 

Perciò egli divise l'armata in due grosse divisioni con 
azione libera dei capi. ed una minore di riserva a disposi- 
zione del comando in capo; si applicò, poi. a spiegare il suo 
concetto di attacco, secondo le posizioni rispettive delle ar- 
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mate avversarie, il quale doveva tendere sempre al fine di 
tagliare la linea nemica, dal centro alla retroguardia, in due 
punti, fondandosi sul criterio che fosse più lunga, per l’avan- 
guardia, la manovra di giungere al soccorso. 

E tanto più insisteva nel convincere dell'eccellenza del 
suo concetto i capitani, per la difficoltà, od anche, I’ impossi- 
bilità di trasmettere ordini con segnali durante la battaglia; 
giacchè egli preferiva guidarli coll’esempio suo, condurli entro 
la linea nemica, e rimettersi, poi, all'abilità e valore loro per 
il compimento del fine, al quale sempre tendeva ardentemente, 
la distruzione del nemico. 

Alla mattina del 21 ottobre 1805 l’armata inglese si trovava 
a sopravento dell’armata alleata a distanza di, forse, dodici 
miglia, con leggiera brezza da Ovest. Era formata su due co- 
lonne, in linea di fila (mancando la divisione di riserva) e 
dirigeva sull’avversaria, la quale, sentendo troppo vicino il 
nemico, aveva rinunziato ad entrare nel Mediterraneo, e strin- 
geva il vento per sostenere la battaglia: anzi, in previsione 
di questa, e volendo avvicinarsi a Cadice, aveva preso le mure 
a sinistra e dirigeva al Nord. 

Per la leggerezza della brezza le navi inglesi, naviganti 
col vento in poppa, avanzavano in ragione di circa un miglio 
e mezzo all'ora, ed ancor meno quelle franco-ispane, naviganti 
di bolina; e la lentezza rispettiva del cammino rendeva più 
agevole l'effettuazione del piano di attacco dell'ammiraglio 
Nelson. Ma da quando era sorto il giorno, qualunque altro 
concetto avesse adottato, non sarebbe stato possibile di appli- 
carlo, appunto per quella incapacità, quasi assoluta, di movi- 
menti. Quella era una condizione di cose inevitabile, alla 
quale i marini della vela dovevano adattarsi; mentre quelli 
d'oggi non hanno difficoltà a muovere in qualunque direzione, 
e con velocità, che solo la violenza di vento ed il grosso mare 
possono contrastare; e di questa serissima differenza di condi: 
zioni si deve tener conto nell’ esame critico delle operazioni di 
quei nostri predecessori. 

Nè sarebbe plausibile opinione il credere che l’ammiraglio 
Nelson dovesse, od almeno potesse, sino dal precedente giorno, 
disporre per un diverso piano di attacco, che ai critici sem- 
brasse più geniale o più bello; giacchè, come avrebbe egli 
potuto farlo colla incertezza e variabilità di vento, in quella 
stagione ed in quei luoghi? 
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Infatti, nel pomeriggio del 20 ottobre, l’armata inglese si 
trovava a sopravento dell’avversaria con brezze da Sud, e 
dirigendo entrambe a Nord Ovest, quando d’improvviso soffiò 
vento da Ovest-Nord Ovest; per il quale l’armata alleata 
diresse allo stretto di Gibilterra, mentre la inglese continuò 
sino a notte per Nord, onde guadagnare il sopravento; poscia 
prese la stessa direzione, ma intanto il vento andava calmando; 
per modo che al mattino successivo le armate avversarie si 
trovavano nella situazione indicata. 

Qualunque ammiraglio di genio dell’epoca velica, in quella 
condizione, non avrebbe potuto fare meglio, nè di più. Il 
Nelson aveva sentita una genialissima inspirazione, allorchè 
ruppe risolutamente le tradizioni tattiche, sin allora osservate 
dalle Marine militari, e prescrisse ai suoi capitani, convin- 
cendoli anche, l’attacco e la penetrazione nella linea nemica 


formati su due, o più colonne. 
Quello fu, forse, il maggior lampo del suo genio; ed a 


Trafalgar, poche ore prima della battaglia, intuì con meravi- 
gliosa risoluzione il modo più pronto e sicuro, in quelle circo- 
stanze, di applicare il suo concetto. 

Per certo, pure il concetto dell'ammiraglio Nelson non era 
cosa perfetta: aveva un grave difetto, e poteva esporre pa- 
recchie navi inglesi al pericolo di giungere inabilitate al com- 
battere nel momento della penetrazione nella linea nemica. Le 
navi in testa delle due colonne, procedenti perpendicolarmente 
alla linea di fuoco dell’armata franco-ispana, erano esposte al 
tiro di parecchi vascelli di questa per tutto il tempo, che ne 
percorrevano lo spazio battuto, senza poter rispondere. Ed in 
quella circostanza di vento leggerissimo la fase critica durò, 
forse, non meno di mezz’ora, ma niuno dei vascelli inglesi ri- 
mase tanto avariato da tenersi fuori della battaglia. E Peroico 
ammiraglio, che ebbe per costante precetto nelle azioni guer- 
resche di usare sempre ardimento, ed anche audacia, riportò, 
pure in quella grandiosa occasione, piena ragione per il modo 
suo di agire: ed è infatti così, come sempre fu, chè la risolu- 
tezza ed intrepidezza dell’attaccante sempre scossero la sal- 
dezza e la confidenza in sè dell’attaccato. 

Questo grande principio morale e militare il Nelson do- 
veva sentirlo profondamente radicato nell'animo suo, perchè 
questo fu il movente dell intiera sua carriera navale; e lo spi- 
rito di osservazione, acuto e pronto, sino dalla giovinezza 
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l'aveva abituato a ponderare e valutare uomini e situazioni 
con serenità e giustezza; per cui quella, che tante volte potè 
sembrare in lui temeraria audacia, non fu, forse, che ardimento 
ponderato e calcolato. 

Ma, certamente, l'eroica anima sua fu sempre scossa dalla 
possente molla dell’ardire, la cui mercè ogni più geniale con- 
cetto, germinato nella sua mente, potè riuscire; e così l'ardita 
sua iniziativa di ribellione alle tradizioni tattiche, e di formare 
l'attacco in due o tre colonne contro la linea nemica, sebbene 
rischiosissima, conseguì a Trafalgar pieno successo a gloria 
imperitura della Marina britannica. 

Perciò, appunto, quella battaglia fu anche tatticamente 
bella, quant'era possibile di farla in quell'epoca, ed in quelle 
condizioni, che niun uomo d’ingegno vastissimo avrebbe po- 
tuto padroneggiare; e poichè, militarmente pure, date le spe- 
ciali situazioni, la battaglia fu grande quanto era umanamente 
possibile di conseguirla, io credo che il nome di Trafalgar ri- 
marrà simbolo del più grandioso e tragico evento navale, an- 
che dopo la battaglia di Tsushima. 

Sono profondamente convinto che questa tesi non abbiso- 
gnasse della mia dimostrazione; ma parvemi che, per essere 
stata contestata nella maggiore delle riviste italiane di argo 
menti marittimi e navali, meritasse una difesa in questa stessa 
Rivista, dolendomi solo della insufficienza mia per il nobile 
scopo, e col timore di avere, forse, involontariamente, mancato 
alla deferenza, giustamente meritata dall’ insigne scrittore, al 
quale indirizzai la mia critica. 

Il raziocinio mio in questa discussione fu, forse, errato; 
ma piacemi dichiarare che non mi lasciai guidare da simpatia 
per qualcuno dei grandi uomini, che la storia onora come an- 
tesignano di epiche imprese navali: la mia simpatia è per le 
anime grandi, eroiche, per chi pratica nobilmente, altamente 
le belle virtù militari, per le menti belle e geniali. 

Le persone ed i fatti, che presentano più chiara e gran- 
diosa la manifestazione di quei pregi, attirano maggiormente 
la mia simpatia; e con tale criterio mi sono ingegnato ad esa- 
minare la delicata questione, sollevata incidentalmente dal co- 
mandante Bonamico. 

E per questo criterio, appunto, io mi sento grandemente 
ammirato della valorosa, eroica armata giapponese, le cui im- 
prese militari, degne d’essere cantate in epici poemi sino alla 
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lontana posterità, hanno richiesto una continua, immensa ma- 
nifestazione di quell'insieme di pregi, unico e saldo fondamento 
delle istituzioni militari. 

Ma l'umanità è usa a personificare gli eventi, quanto più 
grandi sono, negli uomini, che ne furono i maggiori fattori; 
e così, dal confronto fra Trafalgar e Tsushima, ne sorge quello 
fra Nelson e Togo: qualcuno s'è già provato a trattarne; ma 
io penso che convenga attendere la comparsa, nel mondo della 
critica, di un novello Plutarco, valente quanto l'antico, e dare 
tempo alla storia di preparare il suo giudizio illuminato ed im- 
parziale sulla luminosa figura sorta dalle acque dell'estremo 
Oriente. 

È facile profezia il dire che questa nuova luce brillerà 
certamente non offuscata dall'altre più antiche; ma, nella na- 
tura sua, questa luce non è ancora bene analizzata; ed invece, 
nel cielo delle grandi glorie militari, splende fulgidissima l'au- 
reola luminosa attorno al nome di Nelson; e l'Inghilterra, che 
si prepara a celebrare, insieme, il primo centenario della gran- 
dissima vittoria, e della morte di quell'altissimo eroe, può con- 
fidare che l'umanità non rifiuti la piena, indiscutibile sua am- 
mirazione, come al più grande degli ammiragli, alla bella figura 


di Nelson. 
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I DISASTRI DEI SOTTOMARINI' 


I recenti disastri del sottomarino inglese A-8 e di quello 
francese Farfadet hanno richiamato l’attenzione dei tecnici e 
del pubblico su questo genere di navi. 11 pubblico specialmente 
è rimasto da essi impressionato, formandosi la convinzione che 
i sottomarini sieno apparecchi di guerra molto pericolosi per 
chi li adopera. Non sarà perciò inopportuna una disamina 
delle cause che hanno provocato i più noti accidenti per giu- 
dicare se essi furono dovuti a negligenze o imprudenze del 
personale dirigente o a difetti inevitabili del tipo di nave. 

Apre la serie dei disastri dei sottomarini relativamente 
moderni, quello del Phillips costruito nel 1851 sul lago Mi- 
chigan (Nord America). Nelle prime prove eseguite sul lago 
Eriè, presso Buffalo, il battello si schiacciò, rimanendovi uc- 
ciso l'equipaggio. Il disastro è da attribuirsi a difetti di co- 
struzione. Era uno dei primi tentativi di costruzioni in ferro; 
a quel’ epoca materiali e metodi di lavorazione non erano 
certamente molto avanzati, e al Phillips, calzolaio di profes- 
sione, deve aver fatto inoltre difetto quella coltura tecnico- 
teorica, necessaria pei calcoli anche sommari di resistenza degli 


scafi allo schiacciamento. 
Nell’aprile del 1902 mentre il sottomarino Fulton apparte- 


nente alla Holland Company era in porto a Delaware, avvenne 


1 Queste note erano scritte quando fu pubblicata la memoria letta 
dal comandante Bacon alla riunione del 20 luglio scorso della Institution 
of Naval Architects, dal titolo Submarine boals and their salvage, e la 
dotta discussione a cui diede luogo. Tuttavia abbiamo ritenuto che sa- 
rebbe stato egualmente gradito al lettori della Rivista Marittima veder 
trattata la questione da un punto di vista un po’ differente. 2 
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un'esplosione nel locale di macchina, per la quale rimasero 
feriti alcuni dell'equipaggio. Il battello non fu in alcun modo 
danneggiato. Lo scoppio sembra sia stato provocato da mi- 
scuglio detonante di vapori di gazolina e aria, incendiato da 
una scintilla elettrica prodotta dalla manovra di un inter- 
ruttore. 

Il 12 febbraio 1903, a Barrow (Inghilterra), nel sottoma- 
rino inglese A-1, avvenne un'esplosione per la quale rimasero 
gravemente ferite due persone dell'equipaggio e altre quattro 
ferite meno gravemente. I pagliuoli in legno, sopra gli accumu- 
latori elettrici, saltarono tutti; una scala saltò fino a 6 m.di 
altezza. Lo scoppio fu provocato dal miscuglio detonante di 
gas idrogeno e ossigeno sviluppatosi durante la carica degli 
accumulatori elettrici, che, radunatosi in discreta quantità sotto 
il cielo del pagliuolo, fu incendiato da una scintilla prodotta 
da un occasionale corto-circuito. 

Nell'aprile del 1903 il sommergibile francese Narval urtò 
con la prua, nel porto di Cherbourg, il rimorchiatore Navette. 
L'urto fu tale che il rimorchiatore coló a picco. Il sommergi- 
bile ebbe la prua avariata e qualche chiodatura sconnessa, 
ma grazie al suo doppio scafo, potè andarsene coi propri mezzi 
in bacino. 

Nel dicembre 1903, mentre il piroscafo Prince-of- Wales 
usciva da Portsmouth, fu urtato da un sottomarino inglese che 
navigava a 2 m. di profondità. Il sottomarino emerse subito 
senza alcuna avaria, mentre il piroscafo ebbe una falla a 
poppa e fu portato ad arenare sulla spiaggia. 

Pure nel dicembre del 1903, mentre il sommergibile fran- 
cese Silure evoluiva, sommerso, nella rada di Cherbourg, volle 
montare alla superficie per passare avanti ad una goletta 
che camminava con vento fresco. Essendo stata mal calcolata la 
distanza, la prora del sommergibile urtò in pieno l'opera viva 
del veliero, rimanendone abbastanza avariato. Fu mollata la 
zavorra distaccabile, e in queste condizioni, il sommergibile 
potè, senza aiuti, coi propri mezzi, raggiungere il porto 
militare. 

Nell’aprile del 1904 lo stesso sottomarino inglese A-1, prima 
menzionato, mentre era al largo del Capo Nab, sommerso, na- 
vigando a piccolo moto in agguato, per un'azione contro lin- 
crociatore Juno che doveva passare per quei paraggi, fu urtato 
dal transatlantico Berwich Castle, il quale avvertì Purto, 
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ma non potè rendersi conto del corpo urtato. Il sottomarino, che 
era stato affondato, fu rintracciato la notte stessa; l’equipaggio, 
composto di due ufficiali e nove persone di bassa forza, era 
perito. L'inchiesta eseguita dopo che il sottomarino fu sol- 
levato dal fondo e portato in bacino a Portsmouth, avrebbe 
assodato come causa più probabile dell’urto, quella che il co- 
mandante, non ispezionando, col periscopio, l'orizzonte con la 
dovuta frequenza, ma indugiandosi a guardare nella dire- 
zione in cui doveva apparire l’incrociatore Juno, pur sapendo 
di trovarsi in paraggi molto frequentati da navi, non si ac- 
corse dell’avvicinarsi del piroscafo che quando era a pochi 
metri da esso. Tentò tuttavia passargli sotto, ma non fece in 
tempo ad assumere la necessaria profondità, ed urtò il fondo 
del piroscafo col periscopio e la parte superiore della torretta. 
L’urto non arrecò serie avarie, ruppe il periscopio e deformò 
alquanto il coperchio della torre, per il quale l’acqua penetrò 
nell’interno del battello, riempiendolo solo dopo alcune ore. 
La gente però in conseguenza dell’urto rimase tutta stordita, 
la maggior parte anche ferita; nessuno fu quindi in grado 
di tentare subito alcuna manovra di sollevamento, la quale, 
eseguita in tempo, avrebbe potuto salvare il sottomarino, ad 
onta delle avarie riportate. ! 

Nell'agosto del 1904 mentre il sottomarino russo Delphin 
stava eseguendo nell'arsenale di Cronstadt delle esperienze 
di affondamento, Ponda sollevata dal passaggio di un rimor- 
chiatore, in vicinanza del sottomarino, rovesciò nell interno 
di esso una grande quantità d'acqua affondandolo immediata- 
mente. Erano nell'interno, per istruzione, tre ufficiali e tren- 
taquattro persone d'equipaggio; di essi appena due ufficiali 
e dieci altre persone riuscirono a salvarsi, il rimanente perì. 
Il sottomarino fu ripescato solo cinque ore dopo l'affonda- 
mento; le lampade elettriche, nel suo interno, erano ancora 
accese. È riferito che quando il sottomarino fu a galla si 
ebbe un’esplosione di gas dall'interno, per la quale rima- 
sero ferite altre sei persone; probabilmente trattavasi di un 
miscuglio detonante di idrogeno e ossigeno sviluppatosi dagli 
accumulatori elettrici e incendiato dalla scintilla di qualche 


corto-circuito. 


1 Una dettagliata descrizione di questo disastro, delle sue cause e 
delle sue conseguenze, fu da noi pubblicata nel fascicolo di luglio 1904 


di questa Rivista. 
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Il disastro, in questo caso, si dovette a grossolana impre- 
videnza di chi dirigeva la manovra: sarebbero stati allagati 
i doppi fondi senza chiudere il portello principale, per modo 
che questo, pur essendo il battello ancora galleggiante, ri- 
mase aperto a tanta poca altezza dal pelo dell’acqua, che 
bastò 1? onda sollevata dal passaggio di una nave anche pic- 
cola per far salire l’acqua sopra il portello e rovesciarsi nel- 
l’ interno. 

Pure nell’agosto 1904, mentre il sottomarino americano 
Porpoise eseguiva una manovra d’affondamento presso Bre- 
ton's Reef, avendo, con un imbarco eccessivo di zavorra li- 
quida annullata anche la riserva fissa di spinta, il sotto- 
marino discese rapidamente a 36 m.di profondità, andandosi 
ad adagiare sul fondo. Alla pressione esterna, corrispondente 
a quella profondità (circa 4 atmosfere) cominciarono anche a 
perdere giunti e cuciture dello scafo e specialmente l’attacco 
con lo scafo del tubo di lancio, talchè le condizioni del sot- 
tomarino divenivano sempre più critiche. Non fu potuto tentare 
il vuotamento dei doppi fondi con aria compressa, perchè le 
casse della zavorra erano costruite per sopportare una pres: 
sione di sicurezza di circa un’atmosfera e mezza, e ciod per 
una profondità di 15 metri, e la stessa pompa a motore elet- 
trico non era capace di vincere la forte pressione esterna. 

Il comandante e l’equipaggio diedero prova di grande 
presenza di spirito, perchè cercarono subito di fronteggiare 
la infiltrazione d’acqua con una pompa a mano e dopo un 
quarto d’ora di lavoro, il sottomarino tornò a galla. 

Tl fatto, che poteva avere disastrose conseguenze, ebbe ori- 
gine da un modo poco razionale di affondamento dei sotto- 
marini americani, consistente nell’annullare completamente. 
mediante una speciale cassa di zavorra, la riserva fissa di 
spinta, e vuotare questa cassa con aria compressa una volta 
raggiunta la profondità voluta. A ciò si aggiunse il difetto 
costruttivo della poca robustezza dei doppi fondi che impediva 
di servirsene a profondità superiori ai 15 metri. 

Questi difetti di manovra e di costruzione di quei sotto- 
marini, avrebbero potuto neutralizzarsi col munirli di zavorra 
esterna distaccabile, mollando la quale il Porpoise avrebbe 
potuto immediatamente risalire alla superficie. In questo caso, 
quindi, l’inconveniente si dovette principalmente a difetti co- 
struttivi non ammissibili in sottomarini moderni. 
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Il 16 febbraio del corrente anno, mentre il sottomarino 
inglese A-5 trovavasi a Queenstown a rifornire i suoi depo- 
siti di benzina, pel suo motore a combustione interna, avvenne 
un’esplosione nell’ambiente interno del sottomarino, per la 
quale incontrarono la morte sei persone, tra cui un sottote- 
nente di vascello, e vi rimasero ferite nove persone, tra cui 
un tenente di vascello. L’inchiesta che seguì il disgraziato 
accidente, assodò che durante l imbarco della benzina, dal 
pressatreccie, non ben stretto, della pompa che eseguiva l’ope- 
razione d’imbarco, si riversò, poco alla volta, una grande quan- 
tità di benzina sul pagliuolo del battello, e, data la sua grande 
volatilità, trasformatasi immediatamente in vapore, riempì l’am- 
biente interno di miscuglio esplosivo. Il macchinista di bordo 
credette liberarsene facendolo assorbire dal motore a combu- 
stione e, per avviare questo, manovrò l’interruttore del mo- 
tore elettrico. Una scintilla, scattata dall’ interruttore o dalle 
spazzole del motore, incendiò la miscela esplosiva. 

All’infuori del danno delle persone, il battello non ri- 
portò alcun’avaria, ciò che è spiegabile, per essere i bocca- 
porti aperti e il miscuglio non compresso. Il disgraziato acci- 
dente fu quindi originato da trascuratezza e imperizia del 
personale del sottomarino. 

L'8 giugno scorso, mentre il sottomarino inglese 4-8 na- 
vigava alla superficie con l’altro sottomarino A-7 e con una 
torpediniera, affondò poco dopo usciti dal porto di Plymouth. 
Si salvarono il comandante e tre persone dell’equipaggio, che 
si trovavano in coperta; quindici persone, che si trovavano 
nell'interno, rimasero annegate. L’inchiesta che seguì il di- 
sastro, mise in rilievo che già alla partenza l’A-8 aveva dei 
meccanismi che non funzionavano bene, e che, per riparare 
questi meccanismi, esso rimase indietro all'altro sottomarino 
e alla torpediniera, finchè ricevette l’ordine di forzare la mac- 
china per raggiungerli. | 

Il comandante mise allora il sottomarino alla velocità di 
10 miglia; ma, procedendo con questa velocità, si accorse che 
la prua andava man mano affondando. Per ben tre volte, ad 
intervalli, domandò da basso che cosa stesse accadendo e, non 
ricevendone mai risposta, la quarta volta, impazientito, vedendo 
il pericoloso fenomeno accentuarsi, domanaò sotto: What devil 
are you doing?! In questo istante l’acqua era giunta al boc- 
caporto, aperto, che era a proravia della torre di comando, e 
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precipitandosi nell'interno affondava il sottomarino. Sembra 
che il personale, il cui numero era superiore a quello nor- 
male, stesse manovrando i timoni orizzontali per verificarne 
il funzionamento, da cui l'abbassamento della prora; altri 
opinano che da un foro della cassa del combustibiie a prora 
fosse entrata acqua nel battello diminuendo la sua riserva di 
spinta; ma emergono dall’ inchiesta quattro fatti: 1°, la colpa 
del comandante di non aver arrestato il battello mentre ve- 
deva accentuarsi l’abbassamento della prora; 2°, la disatten- 
zione dell'equipaggio di non rispondere alle domande del co- 
mandante e renderlo edotto di quello che di sotto stava ac- 
cadendo; 3°, l’errore di costruzione del battello, nel disporre, 
molto a prora, in sottomarini così poco elevati dall'acqua, e 
con una piccola riserva di spinta, un ampio boccaporto alla 
pari dello scafo; 4°, imprevidenza del comandante e delle- 
quipaggio di lasciare aperto tale boccaporto, navigando a 
grande velocità, sia pure con mare calmo. Se quel bocca- 
porto fosse stato chiuso, il disastro non sarebbe certamente 
avvenuto. 

Abbiamo infine il recente disastro del Farfadet, che tanto 
ha commosso l'opinione pubblica di tutto il mondo civile. 
Il 7 luglio scorso, il sottomarino francese Farfadet stava ese- 
guendo esercitazioni d'affondamento nel porto di Biserta; il 
comandante aveva dato ordine di aprire le valvole di alla- 
gamento dei doppi fondi, senza chiudere prima il portello di 
passaggio della torre di comando. riservandosi di fare questa 
operazione all'ultimo momento, mentre il battello stava di: 
scendendo sott'acqua. Però, all'istante voluto, il portello, per 
una causa qualunque, non potè esser chiuso, per quanti sforzi 
facesse all'uopo il comandante, finchè giunto il portello stesso 
al pelo dell’acqua, questa irruppe nell'interno, cacciando fuori 
con violenza dalla torretta, dicesi, il comandante e due uo- 
mini che erano in essa, rimanendo nell’interno altre undici 
persone dell'equipaggio. Il sottomarino s’inclind sulla prora, 
andandosi a conficcare nel fango. I palombari, accorsi imme- 
diatamente al salvataggio. essendo il disastro avvenuto sotto 
gli occhi degli equipaggi delle altre navi, constatarono, con 
chiamate, che una parte dell'equipaggio era ancora viva, ri- 
fugiata nell'estrema poppa, dove, data l'inclinazione del bat- 
tello, si era radunata l’aria dell'ambiente, rimanendovi com- 
pressa dalla colonna d'acqua esterna. 
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Gli scarsi mezzi di salvataggio, di cui disponeva il porto 
di Biserta, non permisero il pronto sollevamento del sotto- 
marino, e il mondo seguì, mediante la stampa, la straziante 
agonia di quei bravi marinai che sembra sopravvivessero oltre 
24 ore al disastro. 

Il sottomarino fu ripescato dopo una settimana. In que- 
sto disgraziato accidente la grave imprudenza del comandante, 
di iniziare la manovra di affondamento con i passaggi non 
chiusi preventivamente, non trova scusa nemmeno col fatto 
che tal genere di manovra era in lui abituale per lasciar 
sfuggire. secondo è riferito, l’aria viziata che dai doppi fondi 
sfogava nella torretta a misura che essi si riempivano. Questo 
dispositivo è certamente difettoso, e contrasta con i vantati 
perfezionamenti dei sottomarini francesi; da oltre una dozzina 
d'anni nella nostra Marina fu abolito. 

Non è poi possibile dare una plausibile spiegazione al 
fatto del come il comandante e due persone dell’ equipaggio 
sieno stati cacciati dalla torre, dall'irrompere in essa del- 
l'acqua. Anche che il portello non si fosse potuto chiudere 
ermeticamente, data l’imminenza del pericolo, conveniva la- 
sciarlo chiuso, sia pure pel proprio peso; ciò avrebbe grande- 
mente limitato l’accesso dell’acqua all'interno e avrebbe cer- 
tamente dato tempo di manovrare la zavorra di sicurezza e 


salvare il battello. 


Dalla esposizione sopra fatta dei varî accidenti occorsi 
ai sottomarini, si vede come essi derivarono tutti da imperizia, 
imprevidenza o negligenza di chi li comandava o di chi era 
preposto a sorvegliare o dirigere particolari operazioni; i sotto- 
marini, quando tutto sia previsto ed eseguito secondo è richiesto 
dalle loro particolari condizioni di navigazione, sono oggi delle 
navi non molto più pericolose di quelle che navigano sulla su- 
perficie delle acque. È tuttavia da notare che il sottomarino è 
un insieme di meccanismi certamente più complesso delle 
navi ordinarie, e le conseguenze di una imprevidenza o di- 
menticanza sono di gran lunga maggiori di quelle che potreb- 
bero prodursi con una di queste ultime navi; quindi alla 
maggiore complessità e delicatezza del meccanismo, deve cor- 
rispondere una superiorità dell’elemento dirigente. Coman- 
danti ed equipaggi dovranno perciò esser scelti con cura, sia 
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dal lato della loro istruzione tecnica, sia dal lato fisico che 
psichico. 

La meccanica moderna segue due vie ben separate e di- 
stinte: dove è possibile l’applicazione dell’automatismo, il per- 
fezionamento dei meccanismi ha per scopo, si può dire, la 
eliminazione dell’azione e talvolta anche della semplice sor- 
veglianza dell’uomo; dove l’automatismo non è applicabile, o 
per lo meno dove la sua applicazione condurrebbe a maggiori 
pericoli per l’uomo che il suo abbandono, il perfezionamento 
dei meccanismi ha per conseguenza costante di richiedere 
maggiori cognizioni e maggior equilibrio mentale in chi deve 
condurli. Ciò vediamo accadere nel maneggio dei piroscafi a 
grande velocità, nelle navi da guerra sempre più complesse di 
meccanismi, nella navigazione aerea, nell’automobilismo sia 
nautico che terrestre, ma sopratutto nella navigazione sub- 
acquea. Inoltre, per quanto risalgano a remoti tempi i tenta- 
tivi di navigare sott'acqua, tuttavia il sottomarino è appena 
oggi ai primordi di una sua razionale applicazione, cosicchè 
molte cose restano ancora da perfezionare con l’esperienza 
dopo di essere state risolute dalla scienza; e l’esperienza è, in 
questi casi, dolorosamente congiunta al sacrificio di umane 
vittime. Il fatto poi che lo studio e lo sviluppo di questi ap- 
parecchi è nelle mani di poche Marine da guerra, ognuna delle 
quali cerca di tener celati all'altra le proprie costruzioni, e 
i risultati conseguiti, fa sì che i progressi non si accumulano 
con celerità e molte vite umane sarebbero già state rispar- 
miate se alcuni dei sottomarini perduti avessero posseduto 
delle sistemazioni già esistenti su altri sottomarini. 


* 
xX * 


Le cause che hanno provocato gl’ inconvenienti e accidenti 
sopra enumerati possono raggrupparsi in due grandi cate- 
gorie: 1°, invasioni d’acqua; 2°, esplosioni di gas; le une e le 
altre sempre dipendenti, come abbiamo detto, da negligenza o 
inosservanza delle attenzioni e delle norme necessarie a se- 
guirsi nel maneggio di queste navi e dei loro accessori. Si 
può subito trarre la conclusione generale che quando fossero 
osservate le prescritte precauzioni, non dovrebbero accadere 
disgrazie o inconvenienti. Ma non bisogna pretendere dalla 
natura umana più di quello che essa può dare, e occorre che 
i sottomarini abbiano in loro stessi anche dei mezzi atti ad evi- 


I DISASTRI DEI SOTTOMARINI 253 
tare che gl’inconvenienti avvengano, senza eccessive precau- 
zioni, o quando avvenuti, possano annullarne od attenuarne 
gli effetti allo scopo di provvedere al salvataggio del perso- 
nale e del sottomarino. E questi mezzi oggi esistono nei sot- 
tomarini razionalmente e scientificamente costruiti, come ci 
proponiamo di dimostrare. 

I dispositivi più atti ad impedire le invasioni d’acqua o 
a favorire il rigalleggiamento del sottomarino in caso d’alla- 
gamento interno, sono: 1°, il doppio scafo; 2°, la zavorra esterna 
distaccabile; 3°, una razionale suddivisione interna con paratie 
stagne; 4°, una razionale disposizione e costruzione delle aper- 
ture sullo scafo per accesso e ventilazione. 

L’ utilità del doppio scafo ha bisogno appena di essere 
dimostrata. Quando l’intercapedine fra i due scafi è piena 
d’acqua, per l’affondamento, qualunque urto che produca avarie 
o anche lacerazioni allo scafo esterno, non compromette mai 
la sicurezza della nave, come lo provarono gli investimenti, 
sopra narrati, dei sommergibili Narval e Silure, che uscirono 
da collisioni con altre navi senza avarie importanti. Non è da 
tener conto, al giorno d'oggi, del caso occorso al battello del 
Phillips dello schiacciamento dello scafo, per pressione esterna 
a limitata profondità; i progrediti mezzi di calcolazione e di 
lavorazione, nonchè la migliore qualità e resistenza dei ma- 
teriali, assicurano perfettamente da questo lato quando i cal- 
coli sieno fatti con competenza, la lavorazione sia stata 
coscienziosa, e non si cada in errori di concetto come nel 
caso del Porpoise le cui pareti del doppio fondo erano cal. 
colate per resistere a 15 metri d’acqua di pressione, mentre 
il resto dello scafo poteva resistere a 30 metri d’acqua. 

La zavorra esterna, distaccabile, adottata per primo dal 
Bushnell, nel 1773, e la di cui utilità fu messa in rilievo fin 
dalle esperienze col Plongeur in Francia, nel 1863, emerge 
oggi come un’assoluta necessità per la sicurezza del personale 
dei sottomarini. 

Se il Porpoise americano, e 1'A-1 inglese, avessero avuto 
della zavorra da mollare, l'equipaggio del secondo si sarebbe 
forse salvato, e quello del primo non avrebbe passato il brutto 
quarto d’ora innanzi narrato! È con rincrescimento che il pro- 
gettatore di un sottomarino si assoggetta a sacrificare dall’8 
al 10 per cento del dislocamento in emersione per un peso 
morto, a scapito delle qualità più appariscenti della nave, 
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ma è un sacrificio troppo necessario alla salvezza dell'equi- 
paggio. 

La suddivisione interna con paratie stagne è anche un altro 
mezzo di sicurezza generalmente trascurato pure nei moderni 
sottomarini. ! 

Contro la loro adozione si sono portati due argomenti: 
1°, l’effetto morale nel personale, che nelle navigazioni sub- 
acquee non conviene tenere diviso in separati compartimenti; 
2°, perchè i compartimenti stagni abbiano effetto occorre che 
la loro capacità sia molto limitata e quindi la necessità di un 
gran numero di paratie stagne che riesce nocivo per le siste- 
mazioni interne. Per chi ha pratica di queste costruzioni e del 
loro maneggio, questi argomenti non hanno valore. Anzitutto, 
nelle navigazioni subacquee, il personale è distribuito lungo 
la parte centrale del sottomarino e situando al centro la parte 
delle paratie, quando esse sono aperte, equipaggio viene a 
trovarsi come in un solo ambiente. In secondo luogo, non è 
necessario spingere ad un limite eccessivo la suddivisione dei 
locali: basterebbe che il peso d’acqua che possa entrare almeno 
in due compartimenti, fosse inferiore ai mezzi di sollevamento 
del sottomarino. Da questo lato si vede anche la grande su- 
periorità del sommergibile sul sottomarino, poichè mentre il 
primo può disporre, fra zavorra liquida e zavorra distaccabile, 
di una spinta che può giungere fino al 35 per cento del proprio 
dislocamento in emersione, gli altri dispongono al massimo del 
15 per cento. 

Situando allora i mezzi di esaurimento della zavorra li- 
quida e i maneggi della zavorra distaccabile nei compartimenti 
che meno probabilmente possano allagarsi, cioè in quelli che 
non contengano portelli di accesso o di ventilazione, può riu- 
scire possibile, in caso di emergenza, isolare i compartimenti 
allagati e far uso dei mezzi di sollevamento. 

Quindi, con una ben studiata suddivisione dei locali, me- 
diante paratie stagne, con una razionale disposizione dei mezzi 
pel sollevamento e delle aperture di accesso e di ventilazione 
e con un adeguato quantitativo di zavorra esterna distacca» 
bile, si può far fronte anche al caso di una imperdonabile e 
quasi inammissibile dimenticanza, da parte del personale, di 
chiudere o chiudere imperfettamente le aperture nello scafo, 


1 Da questo difetto sono immuni i nostri sommergibili. 
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o al caso di investimenti che sconnettano queste chiusure. Se 
il Farfadet e VA-1 fossero stati disposti nel modo ora detto, e 
lo stesso 4-1 avesse avuto le aperture superiori più razional- 
mente disposte, non avremmo oggi a deplorare tante vittime! 

Il caso di limitate invasioni d'acqua per effetto di perdite 
da chiodature, attacchi di valvole allo scafo o giunti di tubi, 
non ha mai tale importanza da compromettere la sicurezza di 
un sottomarino, come lo prova il caso del Porpoise. Basta in 
questo caso che il battello possegga dei mezzi interni di esauri- 
mento, anche non molto potenti, sia meccanici che a mano, e 
solo quando le perdite divenissero allarmanti si può far uso 
della zavorra esterna distaccabile. 

L’ essenziale è di non far mai raggiungere ad un sotto- 
marino profondità pericolose, che possano compromettere la 
sua sicurezza. (Queste profondità possono essere raggiunte sia 
per effetto d'invasione d’acqua, che annulli la spinta residuale 
di galleggiamento, ed abbiamo ora indicato i mezzi come pron- 
tamente ripararvi, oppure per effetto di avarie ai timoni oriz- 
zontali d’affondamento, che avvengano mentre il sottomarino 
si trovi spinto a grande velocità in una corsa subacquea. 
Questo pericolo esiste pei sottomarini provvisti di una sola coppia 
di timoni d’affondamento, come quelli americani ed inglesi, ma 
in molto minor misura per gli altri provvisti di due coppie 
di timoni, una a prua e una a poppa, come si pratica nei sot- 
tomarini francesi e nei nostri, le quali, pur essendo coman- 
date dallo stesso maneggio, abbiano però frenelli indipendenti. 
Allora l’azione di una qualunque di queste coppie che avesse 
subito avarie e che tendesse a far assumere alla nave profon- 
dita pericolose, può essere corretta dall'azione dell'altra coppia 
rimasta sempre in potere di chi dirige la navigazione sub- 
acquea. 

Restano infine le esplosioni di gas. I gas esplosivi, di 
cui può verificarsi la presenza a bordo di un sottomarino o 
sommergibile sono: 1°, miscuglio di vapori d'idrocarburi con 
aria; 2°, miscuglio, di ossigeno e idrogeno. Tutti i sottomarini 
e sommergibili moderni che hanno motori a combustione in- 
terna per la navigazione alla superficie, adoperano come com- 
bustibile la gazolina o la benzina, idrocarburi che vaporizzano 
completamente alle temperature ordinarie. Basta quindi che 
si manifesti una perdita da un giunto delle numerose tubo- 
lature o da una pompa. perchè l’ambiente si riempia subito 
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di vapori che, quando assumono determinate proporzioni con 
Varia, danno luogo a miscuglio detonante, la cui accensione 
può essere provocata dallo scatto di una scintilla. È certo 
molto strano che un macchinista dell’ A-5 abbia lui stesso 
provocata la scintilla, contrariamente alle più elementari 
norme di precauzione da usarsi in simili casi, ma è altresì 
vero che la scintilla può essere provocata anche da un corto- 
circuito spontaneo, donde la necessità di bandire dai sotto- 
marini e sommergibili l’uso della benzina e della gazolina. 
Allo stato attuale esistono già studî ed esperienze, come presso 
di noi, che mostrano come possono aversi, anche senza 
ricorrere al pesante tipo Diesel, dei motori a scoppio di grande 
potenza utilizzanti petrolî di densità superiore a 0,8 che danno 
vapori solo a temperature elevate: e un flashing point su- 
periore a 45° centigradi, che non presentano perciò alcun pe: 
ricolo anche se venissero a versarsi in abbondanza nell’ interno 
del battello. 

Fortunatamente dunque la via è già aperta ad eliminare 
completamente ogni pericolo da questo lato. 

Restano infine gli scoppi di miscuglio di idrogeno e os- 
sigeno che si sviluppa dagli accumulatori elettrici. Anzitutto 
lo sviluppo di gas si ha principalmente alla fine della carica 
della batteria e quando la corrente di carica sia piuttosto in- 
tensa rispetto alla superficie di piastre degli elementi. Limi- 
tando opportunamente la corrente di carica, si può riuscire 
ad utilizzare pressochè la capacità massima della batteria 
senza spingere la carica stessa fino all’ebollizione degli ele- 
menti e perciò in servizio ordinario, quando cioè non occor- 
rano cariche affrettate, si può impedire la formazione di gas 
esplosivo ed eliminare quindi ogni pericolo di scoppio. Ma 
anche per il caso di cariche affrettate, a grande densità di 
corrente, esistono già in pratica, come per esempio nella nostra 
Marina, speciali sistemazioni che diluiscono con aria il gas 
detonante, e lo aspirano a misura che si forma in ogni elemento, 
e avendo cura di accompagnare questa sistemazione con un 
buon isolamento degli elementi stessi, rispetto allo scafo e 
fra loro, per modo che sia eliminata la possibilità di corti- 
circuiti, sarà reso molto difficile il caso di esplosioni per ef- 
fetto dei gas sviluppantisi dagli accumulatori elettrici. 
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* 
* * 


Concludendo, si può asserire che un sottomarino, o som- 
mergibile, concepito e costruito con tutti i mezzi che l’inge- 
gneria navale moderna ha saputo escogitare per simili co- 
struzioni, può, al giorno d’oggi, possedere in sè tutti gli ele- 
menti per evitare il ripetersi di accidenti del genere di quelli 
che hanno già tanto commosso l'opinione pubblica nei disastri 
accaduti. 

Progressi restano ancora a farsene, e molti, per rendere 
sicura la navigazione subacquea quanto quella alla superficie, 
e la miglior via da battere in questo senso è quella di far conver- 
gere tutti i perfezionamenti in guisa da rendere sempre possi- 
bile ad un sottomarino, o sommergibile, di risalire alla super- 
ficie in caso di disgraziate emergenze, senza che possa o debba 
far conto su aiuti esterni; ma non sono da escludere i pro- 
gressi nel senso del salvataggio individuale quando sia real- 
mente resa impossibile la risalita di tutto il natante alla su- 
perficie, e anche in questo senso molto resta a farsi e ad esco- 
gitarsi. Quando un sottomarino che non sia riuscito a mettere in 
opera i propri mezzi di sollevamento, fosse colato a picco in 
profondità superiori ai 40 metri, deve considerarsi irremissi- 
bilmente perduto. Se l’accidente avvenisse invece in profon- 
dità minori, è possibile il salvataggio, ma le difficoltà da 
superare sono molte, dipendenti dallo stato del mare, dalle 
correnti e dai mezzi di sollevamento che si hanno a disposizione. 

In Inghilterra, le compagnie di salvataggio alle quali fu 
affidato il ricupero dell’A4-1 e dell’ A-8, disponendo di potenti 
mezzi e di personale trenato nel suo mestiere, prestarono un 
ottimo servizio all'Ammiragliato, rimettendo prontamente a 
galla i sottomarini perduti mediante aria compressa iniettata 
nel loro interno, ma l’operazione, per quanto spedita, difficil- 
mente potrà essere così sollecita da poter riuscire al salva- 
tazgio anche delle persone, altro che in casi eccezionalmente 
favorevoli, come presentavasi quello del Farfadet. In questi 
casi, i mezzi di salvataggio individuale assumono certamente 
una grandissima importanza. La camera da palombaro, di cui 
sono muniti i sottomarini americani tipo Lake, pure adoperata 
per fare uscire le persone senza lo scafandro, non si presenta 
come una soluzione razionale della questione, avendo bisogno 
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del concorso di molte circostanze speciali per essere pratica» 
mente utilizzabile in caso di disgraziato accidente; gli sforzi 
dovranno essere diretti in altro senso, e non mancherà inge- 
gno nè buona volontà si moderni inventori per trovare la 
soluzione pratica di un problema di così alto interesse uma- 
nitario. 


C. LAURENTI. 


BUSSOLA A LIQUIDO MAGNAGHI MODIFICATA 


Le nuove condizioni derivanti dall'impiego quasi esclusivo 
del ferro nelle costruzioni navali e dalle alte velocità, mentre 
fecero escogitare i mezzi atti a distruggere l'influenza perni- 
ciosa del ferro sull'ago magnetico, determinarono notevoli 
perfezionamenti nella costruzione delle bussole, sia a liquido 


che a secco, e la scelta di una buona bussola s'impose come 


una questione di capitale importanza presso tutte le Marine 


militari. 

Nella rassegna delle bussole regolamentari, se non può 
sfuggire il fatto che l'orgoglio nazionale non vi fu completa- 
mente estraneo, bisogna pur riconoscere che la preferenza è 
stata goneralmente accordata al sistema che, grazie alla sua 
sensibilità, tranquillità ed al suo forte momento magnetico, è 
il più appropriato per navi da guerra. Sono infatti a liquido 
le bussole usate nella Marina degli Stati Uniti, della Germania, 
dell’ Austria e dell'Italia, come pure quelle del naviglio tor- 
pediniere e di altri tipi speciali di navi della Marina inglese, 
sulle quali era impiegata dapprima la bussola Thomson. 

L'ammiraglio Sir W. Wharton, idrografo capo della Ma- 
rina inglese, scriveva nel 1887 al direttore dell Ufficio Idro- 
grafico, in Genova, che le bussole Thomson sulle torpediniere 
avevano fatto cattivissima prova, e, per dirla colle sue stesse 
parole: they hare proved with us total failures, ed il comandante 
W. Creak, sopraintendente delle bussole dell’ Ammiragliato, nel 
1889 dichiarava esplicitamente alla « Royal Service Institution », 
che sulle torpediniere e su qualche incrociatore rapido, le bus- 
sole a liquido si comportavano bene, mentre gli altri sistemi, com- 
presa la Thomson, funzionavano malissimo ed erano messe 


fuori servizio. 
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Non ostante l’applicazione dei correttori e di perfeziona- 
menti apportati alle bussole, non può dirsi che si sia riusciti 
ad assicurarne in tutti i casi un buon funzionamento. Lo pro- 
vano gli sforzi fatti per trasmettere elettricamente nelle timo- 
niere protette (dove il sistema di compensazione attuale si è 
dimostrato inefficace) le indicazioni di una bussola sistemata 
in buone condizioni sul ponte scoperto, nonchè le ulteriori mo- 
difiche per migliorare sempre più l istrumento. 

Immedesimato di ciò, l’Istituto Idrografico della R. Marina, 
fin dal 1902 si mise all’opera col doppio intento d’indagare un 
mezzo per assicurare il governo della nave servendosi delle 
bussole di combattimento, e per eliminare dalla bussola Ma- 
gnaghi, che un ventennio di esperienza ha dimostrato posse- 
dere ottime qualità, taluni difetti, inerenti parte al sistema e 
parte alla sua speciale costruzione. 

na 

Il mezzo escogitato per utilizzare le bussole di combatti- 
mento, consiste in una compensazione meccanica esatta per la 
rotta che si vuol seguire, ottenuta col sostituire ai due correttori, 
di natura diversa, fissi rispetto alla chiesuola, nn unico magnete 
correttore, mobile nel piano degli aghi, destinato ad equilibrare 
la forza perturbatrice totale. 

Per trovare la posizione del correttore, corrispondente ad 
una data prora magnetica, si dispone la nave per quella di- 
rezione, riferendosi ad un oggetto terrestre, del quale sia noto 
Vazimut, e quindi sì cerca, per tentativi, la posizione del cor- 
rettore per la quale la deviazione osservata si annulla e con- 
temporaneamente l'ago compie, in un dato intervallo di tempo, 
lo stesso numero di vibrazioni che effettua a terra. L'operazione 
si ripete naturalmente per un numero sufficiente di prore ma- 
gnetiche su tutto l orizzonte. 

In un’esperienza eseguita dal capitano di vascello Leonardi 
Cattolica, a Spezia nell'estate del 1902, sulla bussola del ridotto 
della R. N. Duilio, sopra un disco di legno fissato alla chiesuola, 
concentrico alla rosa, si segnarono le posizioni del correttore 
per i 32 rombi magnetici, e allo scopo di accertarsi della natura 
dell'equilibrio delle forze perturbatrici ristabilito dal correttore, 
per ciascuna delle 32 direzioni della nave si fece muovere la 
prora di pochi gradi da una banda e dall'altra constatando che 
gli spostamenti della linea di fede, rispetto alla rosa, avveni- 
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vano nello stesso senso ed avevano sensibilmente la stessa am- 
piezza dei movimenti effettivi della prora, condizione questa 
indispensabile per poter riportare la nave in rotta ogni qual- 
volta, per una causa qualsiasi, se ne scosta di poco. Sembrerebbe 
pertanto questa una soluzione pratica del problema, ma sarebbe 
desiderabile che gli studi e gli esperimenti interrotti per la 
partenza del Dar/io, venissero ripresi sopra un'altra nave per 
poter emettere un giudizio definitivo in proposito. 


MODIFICHE APPORTATE ALLA COSTRUZIONE DELLO STRUMENTO, 
— Prendendo in considerazione la bontà /mdiscussa della bus- 
sola Magnaghi, per quanto riguarda la sensibilità e la sta- 
bilità di rotta, requisiti principali a cui deve soddisfare qual- 
siasi bussola, il lodevole e lungo servizio prestato. il loro nu- 
mero rilevante e più specialmente il loro costo elevato, questo 
studio si è limitato alle sole modifiche che. senza alterare nel- 
l'insieme la bussola stessa, eliminassero i suoi difetti ed ar- 
recassero sensibili vantaggi al suo funzionamento ed al suo 
impiego a bordo. 
Gli inconvenienti cui è soggetta la bussola Magnaghi sono: 
1° Quello derivante dalla difficoltà di poter visitare e cam- 
biare, quando occorre. la punta di sospensione ed il cappelletto. 
2° Il congelamento del liquido nei climi eccezionalmente 
freddi. 
3° La facile formazione di bolle d'aria in seno al liquido. 
4° La difficoltà di poter rilevare con tempo fosco. 


* 
* * 


L'inconveniente di non poter con facilità visitare o cam- 
biare la punta di sospensione ed il cappelletto è il più grave, 
perchè essendo questi gli organi principali su cui è basata la 
sensibilità della bussola ed i più soggetti a deteriorarsi per il 
continuo strofinio. è necessario visitarli Spesso per accertarsi 
del buon funzionamento dell istrumento o preservarli dalle 
forti scosse, come quelle prodotte dagli spari dell'artiglieria. 

Per eliminare questo inconveniente, molti costruttori di 
bussole a liquido immaginarono sistemi vari ed ingegnosi a 
cui mancano però, troppo sovente, le doti tanto necessarie della 
semplicità e della sicurezza. 
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La più nota e completa soluzione del problema è dovuta 
al Dusky, ed è applicata fra le altre alla bussola Peichl della 
I. R. Marina austriaca. In queste bussole, la rosa immersa nel 
liquido ha, anzichè un eccesso di peso, come succede d'ordi- 
nario, un eccesso di spinta di pochi grammi e perciò la rosa 
è spinta dal basso in alto verticalmente sino ad aderire col cap- 
pelletto, contro la punta rivolta verso il basso ed avvitata in 
una guarnitura metallica applicata al coperchio di vetro. (Fig. 1). 
La verifica della punta di sospensione e l'estrazione del cap- 
pelletto, fatta con apposite pinze, è così resa possibile e breve. 

Questo sistema, che pure ha pregi notevoli di semplicità, 
non è scarso di inconvenienti. L’avvitamento imperfetto del 
tappo (che porta la punta) nella guarnitura metallica, dovute 
al consumo della vite, e le difficoltà che si incontrano nella 
lavorazione del vetro, non danno alcun affidamento che, messo 
a posto questo e stretto dalle opportune guarnizioni, la punta 


risulti esattamente in centro del mortaio su cui è incisa la linea 
di fede della bussola. Potendo però tener conto di questo errore 
d’eccentricità nelle curve di deviazione, il difetto più grave 
rimane quello di avere l'organo più delicato basato sulla parte 
più fragile. 

Nel caso di rottura accidentale del vetro, la sostituzione 
non è tanto facile, e se manca il vetro di rispetto, è in gene- 
rale impossibile ripararvi. 

Malgrado ciò, è necessario riconoscere al sistema brevet- 
tato Dusky, il pregio della semplicità e di un buon funziona- 
mento pratico, sanzionato dal lungo uso. 

L’applicazione di detto sistema di sospensione alla rosa 
Magnaghi non sarebbe stata difficile, nè molto costosa; il de- 
siderio però di dare al problema una soluzione originale e pos- 
sibilmente più perfetta, ha consigliato di studiare daccapo la 
questione, che è stata genialmente risolta nel seguente modo 
dal tenente di vascello Luigi Tonta. 
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La rosa è divisa in due parti: periferica e centrale. La 
parte periferica, che costituisce la rosa propriamente detta, è 
il solito galleggiante formato da due coppe sottili di rame unite 
agli orli. che contiene gli aghi magnetici e porta il quadrante. 
È attraversata al centro da un foro a guisa di due tronchi di 
cono riuniti fra loro per le basi minori. Questo foro serve in- 
feriormente per il passaggio della colonnetta di sostegno infissa 
sul fondo del mortaio, e superiormente per ricevere la parte 
centrale della rosa. la quale è costituita da un pezzo di bronzo 
tronco conico e si adatta esattamente nel suo alloggio. 

La parte periferica immersa nel liquido ha un eccesso di 
spinta S; la parte centrale ha invece un eccesso di peso P 
tale, che tutto il complesso immerso abbia un eccesso di peso 
P-S uguale al numero di grammi che si stabilisce debba pesare 
la rosa completa sul perno. Le due parti della rosa rimangono 
sempre saldamente unite, per il solo contrasto dell'eccesso di 
peso della parte centrale, essendo in tutti i casi la forza che 
tende a far ruotare la rosa, minore dell'attrito sviluppato dalle 
due superficie a contatto. 

È superfluo il dire che la distribuzione dei pesi del com- 
plesso e la posizione del punto di sospensione devono essere 
curate per l’ opportuna stabilità d'equilibrio della rosa. 

Su questo principio si sono modificate ed esperimentate due 
bussole, che differivano solamente peri dettagli della sospen- 
sione della rosa. 

In una (Modello 1 - Fig. 2). la punta di sostegno centrale 
della rosa termina con un incavo nel quale si mette il cappel- 
letto, e la punta di sospensione è costituita da un’ asticella leg- 
germente conica infissa nel centro della parte centrale, che ter- 
mina inferiormente con una punta dura e superiormente con 
un occhiello. Nell altra (Modello 2 =- Fig. 2), la punta di so- 
spensione è infissa nel fondo del mortaio, come nelle antiche 
bussole; solo porta una filettatura esterna ed il cappelletto è 
adattato inferiormente alla parte centrale della rosa. In en- 
trambe, i coperchi di vetro hanno un foro centrale, chiuso con 
tappo a vite, ed in tal modo è possibile la verifica e l'eventuale 
ricambio della punta e del cappelletto. 

Dal foro centrale, nella prima, con un gancio. si solleva 
la parte centrale a cui è unita la punta di sospensione e con 
una pinza si estrae il cappelletto; nella seconda, con una pinza 
apposita si solleva la parte centrale a cui è unito il cappel- 
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letto e con una vite a manicotto si estrae la punta di sospen- 
sione. 

Le due bussole hanno dato ugualmente ottimi risultati e 
solo per facilità di costruzione si è data la preferenza alla se- 
conda, la quale è ormai resa regolamentare. 

I vantaggi del sistema sommariamente descritto sono i se- 
guenti: 

1° La costruzione dei diversi organi è semplice e robusta. 

2° La verifica ed il ricambio della punta e del cappel- 
letto sono facili e brevi. 

3° Tutto il sistema ha una notevole elasticità, che preserva 
la punta ed il cappelletto dal consumo dovuto alle forti vibrazioni. 

4° Nei trasporti della bussola, durante i tiri delle arti- 
glierie o di altre anormali scosse, sì potrà, senza togliere la 
bussola dalla chiesuola, sottrarre la rosa alle possibili avarie, 
togliendo la parte centrale ed avvitando, al posto del solito 
tappo, un tappo speciale con apposita appendice inferiore in 
modo da frenare completamente il galleggiante sottraendo così 
il quadrante da urti nocivi contro le pareti del mortaio. 

5° La rosa in funzione rimane perfettamente centrata 
sul mortaio. 

6° Il foro del vetro serve pure per togliere con facilità 
le bolle del liquido. 

Questo foro, servendo solo di passaggio per le operazioni 
di smontamento e non di base ad alcun organo della bussola, 
può essere più o meno perfettamente centrato senza alcun danno, 
ed il ricambio del vetro si potrà sempre fare con mezzi sem- 
plici, alla sola condizione che la chiusura sia stagna. 

7° Nel caso speciale della bussola Magnaghi, questo si- 
stema di sospensione si presta egregiamente ad una modifica 
rapida e poco costosa. | 

Tn confronto dei disegni (Fig. 2), rappresentanti il modello 
corrente e i nuovi, può meglio che una descrizione dettagliata 
comparativa, dare un’idea dell’entità della modifica. 


+ 
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Per eliminare l’ inconveniente del congelamento del liquido 
nei climi eccezionalmente freddi, si è cambiata la percentuale 


d'alcool della miscela di cui si compone il liquido in cui è im- 
mersa la rosa. 
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È da osservarsi, che la rosa Magnaghi non comporta per 
tutti i climi possibili una miscela costante con forte percen- 
tuale d'alcool (come le altre bussole a liquido in uso). perchè 
avendo un volume maggiore, le sue variazioni di peso sulla 
punta di sospensione, dovute ai cambiamenti di temperatura 
del liquido, sarebbero troppo forti ed incompatibili con un re- 
golare e buon funzionamento dell’ istrumento. 

Difatti l’eccesso di peso della rosa sopportato dalla sospen- 
sione è per la temperatura / eguale a 


Peso assoluto rosa — Volume rosa a /° x densità liquido a f 


in cui due quantità, volume della rosa e densità del liquido, 
sono variabili con la temperatura e l’altra, il peso assoluto della 
rosa, è costante. 

Trascurando la dilatazione della rosa nei limiti delle pos- 
sibili temperature a bordo si pnd considerare come variabile 
la sola densità del liquido, la quale ha, per lo stesso intervallo 
termometrico, variazioni tanto maggiori quanto più è forte la 
percentuale d'alcool della miscela, come facilmente si può ve- 
dere con un semplice sguardo alle tavole che danno il peso 
specifico dell'alcool acquoso alle diverse temperature. Essendo 
il volume della rosa originale Magnaghi a 14° C. di 774 cme. 
(volume rilevante e superiore a quello d'ogni altro tipo di bus- 
sola a liquido), il suo peso sul sostegno, a causa della varia- 
zione di temperatura del liquido, subirà in pratica variazioni 
fortissime e tanto maggiori quanto più forte è la percentuale 
d'alcool (punto di congelamento molto basso), superando nelle 
varie condizioni di temperatura in cui può trovarsi la bussola, 
il peso di 15 grammi, peso che non si può mai oltrepassare, 
senza rinunciare ad uno dei principali vantaggi della nostra 
bussola, che è la leggerezza. 

Non volendo ridurre il volume della rosa, perchè ciò avrebbe 
portato ad un cambiamento radicale di essa, anzi alla costru- 
zione di nuove rose con elementi differenti, cosa questa esclusa 
dapprincipio per l'ingente spesa cui avrebbe dato luogo, e vo- 
lendo assolutamente servirci il più che fosse possibile del ma- 
teriale abbondante già in uso ed in buono stato di conserva 
zione, non rimase che una soluzione per poter rendere la bussola 
adatta a tutti i climi delle località navigabili; quella cioè di usare 
due miscele differenti, una con minor quantità di alcool per i 
climi ordinari e più frequenti, l'altra con maggior dose di alcool 
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per i casi eccezionali di climi freddissimi, adottando nei due 
casi due pesi differenti della rosa nell’ aria. 

Con la rosa modificata, come si è detto sopra {modello 2), 
la cosa è stata possibile e praticamente di facile attuazione, 
facendo la parte centrale, anzichè di un solo in due pezzi: parte 
esterna e peso addizionale. La parte esterna è quella che si adatta 
esattamente all'imbuto superiore del galleggiante ed è munita 
superiormente al centro di una cavità nella quale si avvita il 
peso addizionale foggiato a tronco di cono. 

Quando la parte centrale è completa, rosa più pesante, si 
adopera una miscela del 15 °/, in peso di alcool assoluto e la 
bussola serve in queste condizioni per i climi ordinari, cioè 
quando la temperatura si mantiene fra — 7° C. e + 40° C. Quando 
il peso della parte centrale è ridotto togliendo da posto il peso 
addizionale, rosa meno pesante, si fa uso allora della miscela 
al 30 °/ in peso di alcool assoluto e la bussola serve per i climi 
freddi, cioè quando la temperatura si mantiene al disotto di 
+ 10° C. fino a — 20° C.! 

Le due miscele suddette furono scelte in base a studi pre- 
liminari fatti sulle variazioni di peso della nostra rosa, immersa 
nelle diverse miscele alcooliche alle diverse temperature. come 
quelle che più rispondono, per la nostra rosa, alla soluzione 
pratica del problema riguardante la congelazione del liquido 
in climi freddissimi. 

Fissate per le due miscele d'alcool acquoso le percen- 
tuali in peso del 15 °/, e del 30°), di alcool assoluto, e sta- 
bilito come peso della rosa immersa sulla sospensione un mi- 
nimo di 4 grammi ed un massimo di 15 per tutte le variazioni 
di temperatura da — 20° a + 40° C., vediamo come si sono 
determinati i pesi delle diverse parti della rosa, affinchè il suo 
peso totale si mantenesse sempre nei limiti da noi assegnati e 
tali da assicurare alla bussola un continuo e regolare funzio- 
namento. 

Facendo uso delle tavole di Mendelejeff (le più complete 
a nostra disposizione), le quali danno le densità delle miscele di 
alcool ed acqua solo di 10° in 10° di temperatura da 0° C. a + 30° C., 
ed ammettendo che nei limiti della tavola e non molto distante 
da questi, la densità della miscela a £ C. sia data con una ap- 
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1Le temperature — 7° C. e — 20°C. sono i punti di congelamento delle 
due miscele, secondo Raoult. 
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prossimazione, sufficiente al caso nostro, da un’ equazione della 
forma 


D,=a+bt+cP 


dove a, b, e sono costanti che si possono determinare con delle 
equazioni di condizione, si è posto: 


PD, =a 

Diw =a + 106+ 100¢ 
Dye =a+ M4400 
Dsw = a + 30 b + 900 c 


le quali, risolte coi soliti metodi di eliminazione, hanno dato 
per le miscele 


a= 097995 
al 15%, $ 6 = — 0.000124 
e = — 0,0000055 
| a= 0,96540 
e al 30%”, 70 = — 00005155 
| ¢ = — 0,00000265 


i it è ja 15 0 : 
e quindi la densità D; ° della miscela al 15 °/, alla tempe- 
ratura qualsiasi £, è data dalla 


150, 


Dy"? =0,97905 — 0.000124 7 — 0,0000055 2 
e quella al 30%, dalla (1) 
DY? = 096340 — 0,0005155 Z — 0,0000065 2 


Con le formole (1) si sono ricavate le densità delle miscele 
per le temperature limiti: 


150 


i Me 30 .;/0 as 
D_ ai == 0.95055 D_ A —_ 0,97 465 
15 Oo — QER 30 0o i 
D, 40° = 0,96619 D, = 0,96000 


Il volume del galleggiante della rosa modificata (parte 
periferica) è di 763 c. m.c. alla temperatura di 15° C. Dato 
il piccolissimo valore del coefficiente di dilatazione cubica del 
rame (0,00005) di cui è in gran parte composta la rosa, pos- 
siamo ritenere questo volume come quello medio e calcolare 
le variazioni dì volume dovute alle variazioni di temperatura 
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con questo unico valore. Al disopra dei 15° C. la rosa si dila- 
terà e al disotto subirà delle contrazioni. 
Le variazioni di volume saranno date da: 


A V= (£ — 15°) x< 0,00005 >< 763. 


Con questa formola si sono calcolati i volumi della rosa 
per le temperature limiti: 


Volume a — 7°C.= 762,16 c.m. ce. 
+ 40° C. = 763,95 e. m.e. 
— 20° C. = 761.67 e.m.c. 
+ 10° C. = 762,81 c.m.c. 


Sapendo che la spinta del galleggiante immerso è eguale 
al volume per la densità del liquido, avremo: 


pala spinta del galleggiante a — 7° C. = 747.336 
Oy » > a + 40° C, = 738.121 


i spinta del galleggiante a — 20° C. = 742.362 
nella miscela al 300, ) SP! iS i REA 
lo) |, i a + 10° C. = 732,298 


e la variazione di spinta del galleggiante nei limiti delle tem- 
perature stabilite, sarà data (in grammi) per il liquido al 15 °i, 


747,336 — 738.121 = 9.215 gr. 


e per il liquido al 30 9, 


742,362 — 732,208 = 10.061 gr. 


Avendo stabilito 4 grammi come il minimo peso della 
rosa completa sul perno (alle più basse temperature d'uso, cioè 
per le densità massime), perchè ciò avvenga è necessario quindi: 

1° Che il massimo peso della rosa completa immersa nel 
liquido al 15 °% sia (a +-40° C.), di grammi 13,215. 

2° Che il massimo peso della rosa completa immersa 
nel liquido al 30 °/, sia. (a + 10° C.), di grammi 14,064. 

Se noi adesso, distribuendo convenientemente i pesi fra 
la parte centrale e la periferia, otteniamo che a + 40° C. nel 
liquido al 15 °/,, l'eccesso di peso del complesso immerso sia 
di grammi 13,215, cioè si soddisfa la prima condizione, quando 
sì immerge la stessa rosa nel liquido al 30 %, a + 10° C., il suo 
peso sulla sospensione sarà 13,215 più il peso dovuto alla va- 


18 
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riazione di volume, più il peso dovuto alla differenza di densità 
di due liquidi, cioè 


020 + [ÈE wt o) <o 75] + [Oo] 
dea +40 +10 + 10 La” DP 10 
lume a + 10° | = 13.215 + 1.14 >< 0.960 + 0.00619 >< 762,81 = 19,081 gr. 


Per soddisfare dunque la seconda condizione si dovra ri- 
durre l'eccesso di peso della parte centrale di grammi 


19,031 — 14.064 = 4,967, 


Per non essere tratti facilmente in inganno dalla piccola 
variazione di peso che bisogna far subire alla rosa, per otte- 
nere che non graviti mai più di 15 grammi sulla sospensione, 
e addivenire a giudizi erronei, bisogna pensare che ciò avviene 
solamente perchè si sono ristretti convenientemente i limiti 
delle temperature, a seconda delle miscele che si devono ado- 
perare, e ciò nella considerazione che, ammesso anche il caso 
della dimenticanza nel ridurre il peso della rosa quando si 
cambia la miscela, questa fosse sempre al caso di funzionare 
lo stesso. Se si adoperasse la miscela unica al 30 °|,, con una 
rosa di poso unico, la variazione di spinta sarebbe nei limiti 
delle temperature estreme considerate + 40° C, e — 20° C.; 


30% 0 300 


Má n :0 r $ a = Wd hed ~ 
D x Volume | oi D He Volume kw 0.97465 >< 761,67 


— 0.94054 >< 763,95 = 742,361 — 718529 = 23,836 gr. 


e siccome il minimo peso per assicurare il funzionamento si 
è stabilito di 4 grammi, la rosa verrebbe a pesare sulla so- 
spensione: 4 grammi alla temperatura di — 20° C. e 28 grammi 
circa a quella di + 40° C. Come si vede, raggiungerebbe un peso 
troppo grande per una rosa di bussola. 

Nel nostro caso concreto si è posto: 


eccesso di peso della parte centrale nel liquido al 15%,= gr. 32 
» » » al 30%,= gr. Y 


e la differenza di 5 grammi è rappresentata dal peso addizio- 
nale, mentre la spinta della parte periferica si regola dimi- 
“nuendo opportunamente il peso del quadrante, che è di un 
certo spessore, in modo tale da soddisfare alle condizioni di 
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peso suddette per l’intero complesso quando immerso. Per il 
liquido al 15 °% l eccesso di spinta della parte periferica a 
+ 40°C, deve risultare di 18,785 gr. ed a — 7° C, di gr. 28.00. 

Per opportunità, durante la costruzione delle rose, la spinta 
del galleggiante è bone misurarla nell'acqua distillata, anzichè 
nelle miscele alcooliche, perchè riesce più facile, breve ed 
esatta potendo ottenere il liquido più puro ed essendo minori 
le sue variazioni di densità colla temperatura. A tal uopo, si 
è compilata una tabella, che dà la spinta che deve avere il 
galleggiante nell'acqua distillata alle diverse temperature, af- 
finchè la rosa soddisfi alle condizioni di peso da noi stabilite. 

Se S; è l'eccesso di spinta che il galleggiante deve avere 
in una delle due miscele alcooliche (al 15 °/, p. es.) ad una data 
temperatura /, P è il peso assoluto del galleggiante nell'aria. 


avrento 
= 150% 
S = Volume x D 1P 
t at t 


mentre la spinta S”;, del galleggiante nell acqua distillata alla 


temperatura f, è 
Acqua 


S = Volume x D 2P 
1 at hy 
da cul 
= acqua 15 0; 
S — S =Volume xD 112 Volume xD * 
1 / at li at t 
e 
5 acqua A 15%, 
SEED maraen A 
fi rf fi li i t l 


formola che ci fa conoscere l'eccesso di spinta del galleggiante 
in funzione dell’ eccesso di spinta S;, delle densità della mi- 
scela al 15 °% e dell’acqua e dei volumi. 

Il valore di S; si ricava, dopo aver stabilito l'eccesso di 
peso della parte centrale, determinando I’ eccesso di spinta che 
deve avere il galleggiante alla temperatura £, affinchè l'eccesso 


di peso del complesso sulla punta risulti quello prescritto; i 


i dea 150 , acqua , . 
valori di D, e di D, si desumono dalla tavola ed i vo- 


lumi dalla formola data; così per la temperatura -+ 40° C. 


15%» ene 
D, Pia 0.943619 
l'eccesso di peso del complesso che si vuol ottenere a + 40° C, 


abbiamo visto essere uguale a 13,215 gr., l'eccesso di peso della 


272 BUSSOLA A LIQUIDO MAGNAGHI MODIFICATA 


parte centrale immersa nel liquido è uguale a gr. 32; ne ri- 
sulta : 


S, = 32 — 13,215 = 18,78 grammi 


e se la temperatura f, di prova nell'acqua è di + 15°C. 


pe” — 0.99916. 
+15 
Essendo i volumi 
id DE misa ( - » ada wir 
ag 763.95 Cc. m. Cc. J +15 163 Cl. m. C. 


si ha 


Sd In 18,78 + 762.359 — 738,121 = 42.02 grammi. 
Ə 

Ottenuto questo valore, per avere la spinta del galleggiante 
nell'acqua, alle altre temperature € diverse da + 15° C., sic- 
come la densità dell'acqua varia con la temperatura, bisogna 
aggiungere algebricamente a Sy ise = 42,92 gr. la quantità: 


acqua 


7638 (D = 099916) 


e per tener conto delle variazioni di volume dovute a quelle 
delle temperature, il termine 


Acqua 


[19 — 15) >< 0,00005 >< 763] Do 


in cui per l’approssimazione che serve al nostro caso si può 
P acqua A x 
ritenere Dy =1 ed allora si riduce a 


19 — 15) x 0.00005 x 763 = (0 — 15) 0.038, 


Si ha quindi 


acqua 


S = 42.92 4 763 (D = 019016 ) + (6 — 15) >< 0,038. 
i 


Con questa formola si è compilata la seguente tabella, che 


deve servire di norma al costruttore per la distribuzione dei 
pesi nella rosa: 
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(aj _ 036016) g Spinta Fa 
9 Dy 9 PA (9 — 15") 0.038 nell'acqua distil- 
X 163 lata 
grammi grammi grammi 
10° C. 0.99975 + 0,45 | — 0,19 43.18 
11 965 + 0.37 — 0,15 43.14 
12 955 + 0.30 — 0,11 43,11 
13 943 + 0.20 — 0,08 43,04 
14 930 + 0,11 — 0.04 42.99 
15 916 0.00 0.00 42,92 
16 900 — 0,12 + 0,04 12,84 
17 BRL — 0.24 + 0,08 12,76 
18 865 — 0,39 + 0,11 42,64 
19 846 — 0,53 + 0,15 42,54 
20 826 — 0.69 + 0,19 42,42 
21 805 — 0,85 + 0,23 42,30 
22 183 — 1,01 + 0,26 42,17 
23 760 -~ 1,19 + 0,30 42,03 
24 737 — 1,36 + 0.34 31.90 
25 712 — 1,5 + 0.38 41.74 
26 686 — 1,75 + 0.42 41.59 
27 660 — 1,95 + 0,45 41.42 
28 633 — 2,16 + 0.49 41.25 
29 605 — 2.3 + 0,53 31,08 
30 576 — 2.59 | + 0.57 40,90 
31 DAT — 2.81 | + 0.61 40.72 


(Le densita Dg dell'acqua sono quelle date da M. Rossetti). 


* 
* * 

L'inconveniente lamentato della facile formazione di bolle 
in seno al liquido si è quasi eliminato aumentando l’elasticità 
dell'ambiente che lo contiene: ad ogni modo, il togliere le bolle, 
con l'adozione del foro centrale nel vetro è resa un'operazione 
facile e breve. 

Il diaframma delle antiche bussole, che per la sua forma 
e materia era poco elastico, si è sostituito con un sistema più 


- 


ne ---—-_ — © + 
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adatto, simile a quello usato in molti tipi di bussole (Peichl, 
Bamberg ecc.), costituito da un sottite ed elastico diaframma 
leggermente concavo (concavità rivolta in alto) e rugato cir- 
colarmente su tutta la superficie, il quale per mezzo di un 
tubetto saldato al centro comunica con una scatola circolare 
elastica di diametro minore che assume nella posizione di ri- 
poso il minimo volume. (Fig. 3). 
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È facile capire il funzionamento de. sistema, quando av- 
vengono, per variazioni di temperatura, contrazioni o dilata- 
zioni del liquido. 

a 

Per facilitare l’ operazione di rilevare con tempo fosco o 
con grosso mare, si sono aggiunte, nella cassetta del cerchio 
azimutale, due pinnule da fissarsi a semplice attrito sugli 
squadri che servono di sostegno al cannocchiale traguardo. 

Per rilevare, in questi casi, sì traguarderà Voggetto attra- 
verso la fenditura della pinnula oculare ed il filo verticale 
della pinnula obiettiva, facendo nel campo del cannocchiale la 
lettura della rosa in corrispondenza del filo focale. 


TABELLA PER LA COMPENSAZIONE DELLA DEVIAZIONE QUA- 
DRANTALE — La correzione della deviazione quadrantale della 
bussola Magnaghi si otteneva dapprima applicando al mortaio 
delle matasse di filo di ferro dolce. le quali vennero in seguito 
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sostituite dalle attuali ghiere cilindriche di ghisa. Queste ghiere 
di ferraccio sono fuse con cura speciale per renderle omogenee 
e si liberano da qualsiasi magnetismo permanente, mediante 
ricuocimento e lento raffreddamento e preservandole in seguito 


dalle forti scosse. 
Le dimensioni delle ghiere in servizio risultano dal se- 


guente quadro: 


Caratteristica altezza diametro esterno spessore 
Ghiere da 100 grammi 23 m/m 39 m/m 6 m/m 
> 250) » » 52 >» 12 >» 
» 400 ə piccole > 62 >» 17 >» 
» 450 » » 65 > 19 > 
» 200) » » 85 » 4.5 » 
» 400 » grandi » R5 >» 10 » 


L'assegnare, come caratteristica delle ghiere, il loro peso, 


non è giusto, perchè la loro influenza deviatrice sull' ago della 
bussola, più che della massa è funzione del diametro e del- 
l'altezza delle ghiere; noi però continueremo a distinguerla 
con questa denominazione, ormai entrata nell'uso comune. 

Le ghiere verniciate e chiuse in apposite scatole di ottone, 
per preservarle dalla ruggine che ne altererebbe il loro potere 
induttivo magnetico, vengono fissate al mortaio su appositi so- 
stegni, sui quali è incisa una scala radiale arbitraria, lo zero 
della quale corrisponde ad una distanza di cm. 14,8 dal centro 
della rosa e le divisioni sono di 2 mm. di lunghezza, esten- 
dendosi sino alla divisione 10, cioè sino a cm. 16.8 dal centro 
della rosa. 

Per quanto le ghiere fossero poste vicino alla rosa, si ri- 
teneva producessero sempre deviazioni rigorosamente quadran- 
tali e non risentissero, in modo sensibile, l’effetto dell’ indu- 
zione degli aghi. E basandosi su questo principio, per com- 
pensare la quadrantale, si portava la bussola a terra, si trovava 
con successivi tentativi la distanza e le ghiere convenienti per 
ottenere la massima deviazione data da sen m = Y DÈ: + E2, cor- 
rispondente ai valori dei coefficienti Ð cd E ottenuti dall’ ana- 
lisi delle deviazioni osservate e con questi dati si collocavano a 
posto a bordo. 

L'esperienza invece ha dimostrato che le ghiere non sempre 
danno origine a rigorose quadrantali e che per la loro vici- 
nanza alla massa magnetica rilevante degli aghi della nostra 
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bussola, vengono indotte, oltre che dalla componente orizzon- 
tale della forza magnetica terrestre, anche, ed in modo piú 
sensibile, dagli stessi aghi della rosa. Per questo il metodo 
di compensazione su accennato dá luogo ad inconvenienti, 
che in alcuni casi rendono dannosa anziché utile la compen- 
sazione. 

Premesso ciò, lo scopo che ci siamo prefissi in questo breve 
studio è il seguente: Data la nostra bussola e le ghiere in ser- 
vizio, studiare gli inconvenienti a cut dara luogo il metodo di com- 
pensazione della quadrantale precedentemente usato e nello stesso 
tempo cercare il modo di poterli eliminare il più che sia possibile, 
ottenendo con un mezzo semplice e pratico una compensazione sod- 
disfacente, senza essere obbligati a ridurre il momento magnetico 
degli aghi della bussola. 

A tale fine si cominciò dapprima a verificare se le curve 
di deviazione che si ottengono applicando le diverse ghiere alla 
bussola, sono delle curve quadrantali della stessa natura di 
quelle che si notano a bordo. Si sono perciò ricavate speri- 
mentalmente le curve originate dalle diverse ghiere in servizio 
per le diverse distanze (di 2 in 2 divisioni della scala incisa 
sui supporti), e con la formola della quadrantale che si riscontra 

D sen? € 


a bordo delle navi fg 2 = TF D cos? E si sono calcolate le curve 


con gli stessi valori di D ottenuti da quelle sperimentali. 

Queste curve, limitate al 1° quadrante e riunite nelle ta- 
vole annesse, nelle quali le curve continue in nero rappre- 
sentano le curve sperimentali, quelle a tratti le curve calco- 
late e quelle in rosso le differenze (ottantali), dimostrano 
chiaramente come le ottantali aumentano in ampiezza man mano 
che si avvicinano le ghiere agli aghi della bussola. ! 

Quando si vuole correggere una forte deviazione quadran- 
tale, con piccole masse di ferro dolce, è indispensabile ricorrere 
all'aiuto dell induzione degli aghi della rosa, avvicinandole a 
breve distanza da essi, giacchè la sola induzione terrestre non 
sarebbe sufficiente; però per ottenere dei risultati pratici, è 
necessario ridurre la massa e la distanza entro limiti tali, che 
le ottantali che ne risultano non siano molto grandi e tali da 
rendere illusoria o imperfetta la correzione. Nel nostro caso 


lil ppi i il A q -MM (o_o 


1 Nelle tavole annesse, si sono omesse le curve prodotte dalle ghiere 
da 100 grammi), perchè le differenze sono poco rilevanti. 
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quindi, si devono prendere in considerazione solamente le se- 
guenti posizioni delle ghiere: 


Ghiere da 100 gr. dalla divisione 10 allo zero. 
» 24) > » 10 » zero. 
» 400 » piccole » 10 > zero. 
> 4%) > » 10 alla 4. 
» 200 » » 10 a 8. 
» 300 >» grandi alla » 10 


come quelle, che danno origine a curve che si approssimano 
di molto alle quadrantali che si riscontrano a bordo (al mas- 
simo le differenze non superano i 2 gradi), ed escludere le altre 
che danno origine a forti curve ottantali residue. 

Così con l’'opportuna scelta delle posizioni delle ghiere, 
rispetto alla graduazione incisa sui supporti, si può eliminare 
una delle cause, che qualche volta rendeva imperfetta la com- 


pensazione della quadrantale. 


(Continua) 
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Dei tiranti impanati, soggetti a forti allungamenti 


Entro i limiti di elasticità l'allungamento > prodotto in 
un solido prismatico da uno sforzo di trazione diretto secondo 
il suo asse longitudinale, è dato dalla formula: 


_ Pil 


dan a) 


dove: 

P = sforzo sollecitante, 

l = lunghezza iniziale del solido. 

E = il modulo d'elasticita della materia costituente il 
solido, 

= la sua sezione retta. 

La deformazione elastica, cioè, è direttamente proporzio- 
nale allo sforzo ed alla lunghezza iniziale, ed inversamente 
alla sezione ed al modulo d’elasticità. 

Supponiamo ora d’avere tre solidi prismatici A, B, C tutti 
aventi l’identico modulo d'elasticita ed eguale lunghezza l. 

La sezione del primo sia ©,, quella del secondo o,. Il terzo 
abbia in parte la sezione w, ed in parte la sezione w,, secondo 
le lunghezze parziali 1, ed L. 

Supponiamo di sottoporre i tre solidi ad un unico sforzo 
sollecitante P diretto secondo il loro asse longitudinale. 

Sia: 2, Vallungamento elastico del solido A, 
do id. id. id. B, 
A = Az +F- à, Pallungamento del solido C, 
il quale allungamento sara costituito dalla somma dell'allun- 
gamento 4, corrispondente alla parte di sezione ©, e di 4, cor- 
rispondente alla parte di sezione one 
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Per la formula generale enunciata in principio sarà: 


PI 
\ aie Ew, 

(1) pi 
ae pia 


E siccome, rimanendo costanti il peso, la sezione ed il 
modulo di elasticità, gli allungamenti sono funzioni lineari 


Ar Az A: Agos 


delle lunghezze, i valori di 4, e di 4, saranno analogamente 


dati da 
PI 
| Às Eo, 
(2) 
x Pl, 
(Eo, 


13) utus pG 
2 


Sostituendo nelle (1) ad 1 il suo valore: 


l= l +l» 


esse diventano: 
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Se si pone ora: 
w, > 0) 
risulta chiaro dalle formule (1) 


EDO 
e dalle formule (3) e (4): 


RE, 
< Az 


Cioè: che un prisma della forma della fig. C, sottoposto ad un 
certo sforzo, dà un allungamento elastico totale maggiore di 
quello che gli competerebbe se fosse tutto della sezione più 
grande, e minore di quello che presenterebbe se fosse tutto 
della sezione più piccola. Analizzando ora la formula (3), ri- 


/ fan 

sulta evidente che, essendo a parità di lunghezza ean a il 
1 "3 

valore di 4, che è dato dalla contemporanea variazione dei 


h 


. . l, . . hd 2 a 
termini n ed ra sarà massimo col massimo valore di > Tn 


l 2 2 


. . . . . . / 
corrispondenza quindi ad un minimo valore di “a ; onde potrà 
| 


scriversi: 
ta 

mass = 
Ww 


` 2 
mass A --- 


min -+- 


x OP 


Ed essendo per un dato caso fisse ed invariabili le sezioni, 
sarà: 


mass /, 
mass À = | 


mind, 


cioè: 


a ly 
mass A =: mass —*— ed analogamente 
~ I 
(5) < 


. . Ex 
min à == min Pr 
1 


de 
4 
A 


Sgt omas ali aE ADI AL 
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—. — = + 
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cioè il massimo allungamento corrisponde alla massima lun- 
ghezza del tratto sottile (l, = 1), ed il minimo alla massima lun- 
ghezza del tratto grosso (l, = J). 

In generale quindi l'allungamento totale elastico del sistema 
è funzione diretta del rapporto delle due lunghezze. 

Tuttocidè indipendente dalla resistenza alla rottura la quale, 
dipendendo - per solidi stirati - soltanto dalla sezione w, è evi- 
dentemente eguale tanto nel solido B quanto nel solido C; 
entrambi i quali verrebbero a rompersi quando lo sforzo to- 
tale P, uniformemente ripartito sulla sezione ©, venisse a 
dare per unità di superficie un cimento superiore alla resi- 
stenza unitaria per trazione, di quella data sostanza dalla quale 
il solido stesso è costituito. 

Onde ne consegue che, pur offrendo identica resistenza 
alla trazione, il solido B consente una maggiore dilatazione 
elastica del solido C. 

Questa conclusione è vera per sforzi che si esercitano 
entro i limiti di elasticità, cioè in un campo nel quale le de- 
formazioni, oltre essere di carattere transitorio, in relazione 
alla sola durata dei cimenti che le producono, sono - almeno 
per gli ordinari materiali coi quali si ha occasione di trattare 
nella pratica - in generale poco apprezzabili. 

Vediamo ora se essa possa essere mantenuta anche per 
sforzi che determinino deformazioni di carattere permanente. 

E vediamolo in un caso concreto e che a noi maggior- 
mente interessa, quello cioè del ferro omogeneo o acciaio dolce, 
cioè del materiale più largamente usato oggidì in tutti i rami 
delle costruzioni. 

Se entro i limiti di elasticità gli allungamenti variano 
rigorosamente, al variare degli sforzi, con una legge lineare 
così semplice come quella che abbiamo esposta precedente- 
mente, oltrepassato questo limite gli allungamenti stessi non 
obbediscono più a nessuna legge. 

Numerose esperienze fatte dagli studiosi in argomento 
hanno dimostrato che, pur potendosi fissare alcune norme di 
carattere generale, relative ai diversi tipi di acciai (per lun- 
ghezze e sezioni di barrette mantenute costanti), non è possi- 
bile di rappresentare con una funzione matematica esatta la 
variazione degli allungamenti corrispondenti ad un dato si- 
stema di carichi; per quanto (astraendo da curiose particola- 
rità che si riscontrano in quasi tutti i diagrammi, relativi o 
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a momentanei arresti di allungamento per continuati incre- 
menti di carica, o a singolari regressi della curva), l'anda- 
mento generale del diagramma possa ritenersi di carattere 
parabolico, supposto di riferire l’esperienza ad un sistema di 
assi ortogonali, nel quale gli sforzi siano le ascisse e gli allun- 
gamenti le ordinate. 

Questi ultimi cioè variano non più con legge lineare, ma 
con legge di secondo grado rispetto a quelli, cosicchè i mag- 
giori allungamenti si hanno in prossimità del carico di rottura. 

Ciò premesso, si è voluto sottoporre ad esperienza pratica 
dei solidi costituiti come alle fig. A, B, C o, in altri termini, 
delle barrette ricavate tutte da una stessa verga di acciaio dolcis- 
simo, per avere, entro i limiti del possibile, E costante, e varian- 
do nelle barrette di tipo C le lunghezze /, ed l, delle due por- 
zioni di diametro differente, pur mantenendo inalterata la lun- 
ghezza complessiva l. 

Tutte le barrette, ad eccezione di quella segnata 1, cioè 
dalla 2 alla 11, furono cimentate fino alla rottura, ed al 
carico totale massimo trovato (giacchè non tutti i carichi ri- 
sultarono esattamente eguali, sia per i diametri dei provini 
non perfettamente identici, sia per la non identica omogeneità 
del metallo in tutti i punti), venne sottoposta la barretta di 
diametro costante D, cioè la N” 1, la quale venne così speri- 
mentata per ultimo. Per diametri si scelsero: D == 16 millimetri 
d=13 mm. circa. I risultati sono indicati nella seguente ta- 
bella: 
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Nella barretta N. 1 il diametro D fu tenuto costante per tutta la lunghezza del saggio. 
» > » 2 » d » > > , » 
> » 3 > d e per! di tutta la lunghezza 
> » » 4 » d » » 1/3 ° > 
. » » 5 » d » » iy b ° 
» » » 6 A d ° » 1 > ° 
> » » 7 o d » » 1/6 . . 
Py ° » 8 » d » » 1/3 » > 
» . » 9 Py d » » 1/8 » ° 
. » » 10 . d > » 1/9 » . 
» » ell » d » » 10 . » 


ció che ha dato i rapporti tra le lunghezze l ed L segnati 
nell'ultima colonna. 

L’esperienza non poteva riuscire in modo più convincente, 
ed i risultati della colonna: allungamento totale dimostrano 
esser vera la stessa conclusione trovata precedentemente; e 
cioè che anche fuori dei limiti di elasticità - e precisamente 
ai limiti di rottura per trazione, - un sistema del tipo C, pur 
offrendo la identica resistenza di un pezzo di diametro uni- 
forme eguale al suo diametro minore, dà un allungamento mi- 
nore, e, nel caso attuale, tanto più piccolo quanto minore è il 
rapporto tra la lunghezza del tratto sottile e la lunghezza del 
tratto più grosso. 

Questa verità trova un’immediata applicazione nel caso 
dei tiranti impanati, soggetti a resistere a forti dilatazioni. 

Un tirante impanato, infatti, nei riguardi della resistenza 
può considerarsi costituito come alla figura 
di contro, dove: 

D: è il diametro vero del tirante, 

d: è il diametro del bassofondo del- 
l’impanatura, 

I, ed I, le due lunghezze parziali, 

I, la lunghezza totale. 

E per metterci appunto nello stesso caso 
pratico, nell'esperienza di cui sopra si sono 
tenuti i diametri D e d nello stesso rapporto 
del diametro esterno ed interno di una im- 
panatura corrispondente, tagliata secondo la 
solita scala di Whitworth. 

Ad un dato sforzo P che solleciti il ti- 
rante, sforzo che può essere la pressione cor- 
rispondente alla dilatazione termica di un forno, di un camino 
od altro qualsiasi, deve resistere evidentemente la sezione di 


19 
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diametro d, e difatti nel calcolo si tien conto dell’area del tondo 
corrispondente al diametro interno della filettatura, come, giu- 
stamente, se questa non esistesse. 

Ma pur ofirendo Videntica resistenza. si può dire che il 
tirante sarà tanto più resistente quanto maggiore sarà la lun- 
ghezza dell’impanatura, quella totale rimanendo, natural- 
mente, costante. 

In altri termini, si arriva alla conclusione, apparentemente 
paradossale, che esso sarà nelle migliori condizioni di resistenza 
se totalmente impanato, oppure, siccome la impana- 
tura oltre un certo tratto è completamente inutile. 
se sarà tornito per tutta la sua lunghezza al dia- 
metro inferiore del filetto. 

Si può enunciare quindi la seguente regola ge- 
nerale: 

Il filetto dell impanatura di un tirante soggetto 
a forti allungamenti deve essere avvolfo attorno ad 
un tondo di quel diametro che è necessario e suffi- 
ciente per la resistenza, e non già essere incuvato in 
un tondo di diametro maggiore. 

In quest’ultimo caso sarebbe lo stesso che adope. 
rare un tirante dell identica resistenza totale, ma di 
allungamento unitario minore. cioè un tirante più sottile ma 
di acciaio piu duro. 


Da tutte le considerazioni precedenti risulta chiaro che i 
pericoli di rottura dei tiranti soggetti a forti allungamenti 
ed impanati nel modo ordinario, sono tanto maggiori: 

1” quanto maggiore ne è la lunghezza, giacchè, in ge- 
nerale essendo quasi costante il tratto della impanatura, cresce 
sempre più il rapporto i 

2° quanto maggiore è la differenza dei diametri, perchè 
vuol dire che quando la sezione di diametro minore è arri- 
vata al carico di rottura, quella di diametro maggiore ha su- 
perato di poco il limite di elasticità, dove, come vedemmo, gli 
allungamenti permanenti cominciano piccolissimi. 
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Così, a nostro avviso, si spiegano certi casi curiosi di 
rotture di tiranti o messi a caldo o soggetti a resistere a forti 
dilatazioni, nei quali le sezioni di resistenza apparivano più che 
sufficienti; ed un caso appunto di questo genere invogliò il 
sottoscritto alla presente ricerca. 


Ing. Gino SCANFERLA 


Capo-sezione allo Acciaierie di Terni. 
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LA MAREA SULLE COSTE ITALIANE' 


I. — LA MARFA NEL MEDITERRANEO. — La teoria della 
marea ci permette di calcolare a quale altezza dovrebbe arrivare 
la marea lunisolare, in un bacino chiuso di piccole dimensioni; 
potendosi ritenere, in tal caso, che le acque rispondano, quasi 
istantaneamente, alle variazioni della forza di marea ed es- 
sendo allora la teoria d’equilibrio applicabile in tutta la sua 
estensione. 

Questa teoria non possiamo però più applicarla, se le di- 
mensioni del bacino sono relativamente grandi, perchè le cor- 
renti generate dalla forza di marea non avrebbero tempo 
sufficiente per produrre il loro effetto, prima di un nuovo 
cambiamento in direzione ed in intensità della forza stessa 
generatrice. 

Non fu ancora possibile risolvere il problema della marea 
per un bacino di grandi dimensioni e non ci è dato perciò 
di calcolarne il modo d'oscillazione. Sappiamo solo che certa- 
mente deve dipendere dalla forma, dalle dimensioni, dalla 
profondità del bacino stesso e dalle latitudini dei suoi limiti. 
Le maree saranno diverse sulle rive Nord e Sud e perciò esi- 
steranno delle linee nodali, lungo le quali non avverrà aleun 
sollevamento o abbassamento dell'acqua. 

Nel Mediterraneo si verificano effettivamente delle varia- 
zioni di livello periodiche che hanno tutti i caratteri della 
marea. Possiamo, però, senz'altro asserire che questa marea 


1 Sento il dovere di ringraziare vivamente l'illustre colonnello von 
Sterneck, capo dell'ufficio geodetico dell’ Istituto Geografico Militare au- 
striaco, che mi fu largo di consiglio e che mi fornì preziosi elementi 
sulla marea, per le coste dalmate e istriane; come pure il cav. Liserani 
del nostro Istituto Geografico Militare, addetto al servizio mareografico, 
che replicatamente mi comunicò notizie e dati di fatto. 
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è del tutto indipendente dalla marea oceanica, perchè la quan- 
tità d'acqua che può passare da una parte all'altra, attraverso 
lo stretto di Gibilterra ed il canale di Suez, nelle sei ore tra 
Palta e la bassa marea, è insignificante rispetto all'ampiezza 
del bacino e non può produrvi certamente una variazione di 
livello. Questo mare si può quindi ritenere, virtualmente, come 
un bacino chiuso, e la marea che noi osserviamo nel Medi- 
terraneo deve perciò generarsi nel suo seno. 

Dagli stabilimenti del porto ' di varì punti delle sue coste, 
vediamo inoltre che, per il regime della marea, esso si può 
dividere almeno in quattro bacini distinti: Mediterraneo occi- 
dentale, Tirreno, Adriatico, Mediterraneo orientale, ? in cia- 
scuno dei quali si può osservare un'onda di marea diversa e 
quasi indipendente dalle altre. In questo mare le maree sono 
perciò, probabilmente, più simili a quelle di quattro bacini 
chiusi distinti che a quelle di un solo bacino. 


1 La massima alta marea di una lunazione, teoricamente dovrebbe 
essere l'alta marea delle sizigie. In realta, questo non si verifica quasi 
mai e la massima alta marea avviene uno, due ed anche tre giorni dopo. 
Questo ritardo è dovuto principalmente all’inerzia dell'acqua, alle cou- 
dizioni topografiche della coste, alla conformazione del 'ondo, ecc, 

Un’alta marea non è dunque l'etfetro del passaggio della luna che la 
precede immediatamente, ma di un passaggio avvenuto qualche giorno 
prima. Questo tempo che passa tra casa ed effetto chiamasi età della 
marea. 

Però nello studio della marea si preferisce riferirsi sempre al pas- 
saggio della luna ultimo avvenuto e chiamasi stutercallo AAA il 
tempo che trascorre tra un'alta marea qualunque ed il passaggio lunare 
che immediatamente la precede. 


Possiamo ora definire tre diversi stabilimenti del porto; il teorico, 
il volgare, il medio, 

Stabilimento del porto teorico è l'intervallo lunimareale quando la 
luna passa al meridiano a 0" o a 12, ed è dunque Vora dell'alta marea 
nel giorno in cui la luna passa a O o a 12%. Per determinare questo 
stabilimento del porto bisognerà per conseguenza attendere il giorno in 
cui luna e sole passeranno insieme al meridiane, Però per ogni luna- 
zione i due astri passeranno contemporaneamente per i luoghi situati 
lungo un solo meridiano. E quindi molto difficile poter compiere una tale 
osservazione. 

Si usa invece comunemente lo stabilimento del porto dato dall’ inter- 
vallo lunimareale che si osserva in una qualunque sizigia. Questo stabi- 
limento si chiama volgare e può differive sensibilmente da quello teorico. 

Esso è l'elemento più importante per la conoscenza della marea in un 
dato luogo. Lo stabilimento medio è invece il valore medio degli inter- 
valli lunimareali e viene usato negli Stati Uniti d'America. Whewell e 
Lubbock (Philos. Trans. 1831-36) lo chiamano stabilimento corretto. 


2 I limiti di questi quattro bacini sarebbero: 


tra il Tirreno ed il Mediterraneo occidentale, la linea: Sardegna, 
Corsica, isola d'Elba. 


tra il Tirreno e le Sirti, la linea: Marsala, Capo Bon. 
tra il Tirreno e Jonio, la linea: Scilla, Cariddi. 
tra l'Adriatico e l’Jonio, la linea: Otranto, Capo Linguetta. 
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Il colonnello von Sterneck, in una sua recente pubblica- 
zione, di cui parleremo meglio trattando della marea nel 
mare Adriatico, avanza l'ipotesi che Ponda di marea in cia- 
scuno di questi bacini si generi in corrispondenza della zona 
più profonda e di là si irradii fino ad arrivare alla costa. 

Se ci raffiguriamo la massa liquida di un bacino chiuso 
scomposta fino al fondo in tanti prismi elementari di diversa 
altezza, a seconda della profondità, l'attrazione del sole e della 
luna su ciascuno di questi prismi varierà in ogni istante per 
la rotazione terrestre e questa variazione si manifesterà con 
un cambiamento nel peso specifico dell'acqua in ciascun prisma. 
L'equilibrio della massa fluida sarà in tal modo perturbato e 
perchè si ristabilisca dovrà aumentare l'altezza dei prismi dove 
l’acqua è più leggiera, e diminuire dove è più pesante e le 
entità di queste variazioni di altezza saranno proporzionali 
all'altezza dei prismi, cioè alla profondità dell'acqua. Perciò 
il massimo sollevamento ed abbassamento si verificherà in 
corrispondenza dei punti dove l'acqua è più profonda, 

Data la regolarità delle azioni del sole e della luna. questo 
movimento oscillatorio avrá il carattere della marea, mu le 
onde che si osserveranno sulle coste di un mare chiuso non 
saranno onde di marea nel vero senso della parola, ma solo 
effetto della propagazione delle onde generatesi nei moghi 
dove l'acqua è più profonda. 

In un mare circolare, a forma d'imbuto, Ponda si genererà 
nel mezzo e si propagherà contemporaneamente in tutte le 
direzioni, in modo che tutti i luoghi della costa avranno sta- 
bilimento del porto eguale, prescindendo dalle piccole diffe- 
renze dovute alla diversa Jongitudine. Inoltre, per Pattrito 
interno delle molecole acquee, il sollevamento massimo nella 
parte centrale della superficie di un tal mare non avverrà 
insieme al passaggio della luna, ma con qualche ritardo. 

Il fenomeno, probabilmente, oltre che nei mari chiusi, si 
verificherebbe così anche in porzioni di occani, aventi forma 
presso a poco circolare e nel cui mezzo trovasi rilevante pro- 
fondità, divisi dal mare aperto da catene di isole. da bassifondi, 
da stretti. 

Non abbiamo ancora dati sufficienti per accettare come 
vera questa teoria, che l'illustre geodeta avanza, del resto, 
come semplice ipotesi. Vedremo cho, in qualche caso, essa cor- 
risponde ai fatti osservati. In qualche altro caso, però, come 
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nel mare Adriatico, la velocità dell onda di marea indicate 
dagli stabilimenti del porto non sembra conforme alle leggi 
che regolano la propagazione di un’onda progressiva di tra- 
slazione, secondo le quali, in tali ipotesi, Ponda di marea, una 
volta generata, dovrebbe comportarsi. 

Ricordiamo ancora che in base ad un’altra recentissima 
ipotesi, dedotta da considerazioni matematiche puramente teo- 
riche, che qui non è il luogo di esporre, R. A. Harris del 
Coast and Geodetic Survey degli Stati Uniti d'America, tracciò 
le linee isorachie o cotidali, cioè le linee di marea contempo- 
ranea, per i mari di tutto il mondo e quindi anche per il Me- 
diterraneo. È però una teoria che non sembra molto atten- 
dibile. ' 


Tentativo del Grablovitz per costruire una carta delle iso- 
rachie del mare Mediterraneo. — Il prof. Grablovitz tentò nel 
1891 di ottenere una serie di osservazioni eseguite con criteri 
uniformi e secondo istruzioni da lui stesso concretate, in circa 
trenta punti delle coste del Mediterraneo. * Egli ricavò lo sta- 
bilimento medio per ogni località (lo preferì al volgare perchè 
non influenzato dall'età della marea) riducendolo al tempo di 
Greenvich a seconda dei luoghi (aggiungendo la longitudine 
occidentale e togliendo la orientale). 

I risultati sono ricpilogati nella seguente tabella. 


1 Il prof. Darwin di Cambridge, il celebre autore del noto libro 
The Tides, mi scrive a questo proposito testualmente: but I am not con- 
vinced of the validity of the theory. Eguale parere mi espresse pure il 
colonnello von Sterneck. 

2 Le isorachie della marea nel Mediterraneo. Roma, Lincei, 16 ago- 
sto 1501. 

Queste istruzioni erano: e 

1° Scegliere un punto fisso fuor dell’acqua da cui misurare agevol- 
mente la distanza verticale del pelo dell’acqua, in luogo riparato dai 
flutti. 

2° Osservare questa distanza due volte al giorno, cioè alle 9 e alle 15, 
tenendo nota del momento preciso, qualora l’osservazione non fosse attua- 
bile esattamente nell'istante fissato. 

3” Eseguire queste osservazioni per tutto il mese di maggio 1891. 
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MEDITERRANEO OCCIDENTALE. 


Stabilimento 
del porto 
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Porto Vendres . 

Cette . 

Tolone. . . . 

S. Remo. . ..... 
Genova... 

Livorno 

Porto Ferraio . 

Porto Venere. 

Porto Torres . . . . 
Carloforte . . . . 
Algeri... . a 
Malaga . . . . . . . 
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Tetuan. . . . ... 2, 23 
Ceuta. . . . .... 2, 6 


Mare Tirreno. 


Civitavecchia . . . . . 8." 36 
Ischia. . . . . ... 8. 50 
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Napoli. 
Cagliari > «o 2... es 


Lipari. 
Mare Adriatico. 


Brindisi (forte a mare) 
Brindisi (porto interno) . 
Bivi.-«, ca #4 
Cattaro . m5 ee 
Rissa: @ a a & è 
Lesina. . . . . 
Zara. . . . . 1. 
Finmo. 
Pola <a. 4 4 bg 
Trieste 
Porto Corsini. . . .. 
Venezia (Lido) . . .. 
LI. (Città). . . . 
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Mare Jonio. 
Porto Empedocle (Gir- 
genti) 4 ceca ala a 
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Taranto. ..... . 3. 10 
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Da questi valori, benehè molti non possano essere se non 
molto approssimati, ed alcuni sieno stati modificati in seguito 
ad osservazioni più accurate, ricaviamo che nell'estremo Medi- 
terraneo occidentale abbiamo ore basse di stabilimento del porto, 
e rilevanti oscillazioni (Malaga 77, Tetuan 60, Ceuta 94 cm.). Si 
può dire evidente l’azione della marea atlantica. Tolta questa 
zona estrema troviamo. nel resto del bacino, stabilimenti del 
porto oscillanti tra le 7 e le 8 ore. Nel Tirreno abbiamo pure 
stabilimenti del porto quasi eguali lungo le diverse sue coste. 
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Nell’Adriatico, invece, lo stabilimento del porto va in generale 
crescendo di mano in mano che si procede verso il nord. 

Nel mare Jonio troviamo ore basse, ed è caratteristica la 
differenza tra lo stabilimento del porto di Lipari (ore 9.12) e 
di Messina (ore 1.37) che mostra quanto diverso sia il regime 
della marea, anche in punti vicini, se questi punti apparten- 
gono a diversi bacini. Procedendo verso oriente treviamo infine 
ore alte di stabilimento del porto. 


Metodo rapido per determinare lo stabilimento del porto. 
— Di tutta l'enorme estensione delle coste italiane, couo- 
sciamo, come vedremo caso per caso, lo stabilimento del porto 
di pochissime località; per esempio, di tutta la nostra costa 
adriatica non sono noti che soli sei valori di stabilimento 
del porto, mentre sulle coste dalmate ed istriane si cono- 
scono gli elementi di marea per moltissimi luoghi. Il co- 
lonnello Sterneck, nel lamentare meco questa scarsezza di 
dati, mi indicò il metodo semplicissimo da lui usato per deter- 
minare, con pochissime osservazioni, lo stabilimento del porto 
di molte località; metodo che, dai confronti eseguiti nei porti 
dove funzionano mareografi registratori, diede risultati sod- 
disfacentissimi. 

Lo strumento da adoperarsi è semplicissimo e di facile tra- 
sporto ed installazione; consiste di un vaso cilindrico chiuso 
in fondo, munito in basso lateralmente di un’apertura di comu- 
nicazione e che viene immerso nell'acqua fino ad una profon- 
dità conveniente. Come galleggiante serve una bottiglia chiusa 
la quale, o porta superiormente un'asta graduata in centimetri 
sporgente dall’orlo superiore del vaso, oppure è collegata, me- 
diante un filo che passa su di una puleggia, ad un contrappeso 
che serve a mantenere il sistema in equilibrio, e la puleggia, 
nel ruotare a seconda del movimento del galleggiante, fa muo- 
vere un indice che segna l'altezza dell’acqua su di un quadrante 
appositamente graduato in centimetri, con numeri molto grandi 
e visibili a distanza; questo secondo sistema ha lo scopo di per- 
mettere la lettura anche da lontano, per mezzo di un cannoc- 
chiale nel caso che la località d'installazione sia di difficile 
accesso. 

Osservazioni con questo metodo si possono fare soltanto 
nei quattro giorni prima e dopo le sizigie, osservando l'altezza 
dell’acqua circa due ore prima e due ore dopo approssimati- 
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vamente dell'alta marea, per un'ora circa e di cinque in cinque 
minuti, per esempio. Riportando questi valori su carta milli- 
metrata, con una facile compensazione grafica, dalla media 
delle corde si deduce il tempo medio dell'alta marea da cui si 
ricava lo stabilimento del porto. Occorre generalmente una 
piccola correzione che si ottiene facilmente esecuendo alcune 
di queste determinazioni in località in vicinanza a quelle da 
studiarsi, e per le quali sia noto lo stabilimento del porto. 
Nei nostri mari, da esperienze fatte, sembra che la media dei 
valori ottenuti in due determinazioni relative a due alt: maree 
successive (una diurna e l’altra notturna) sia quasi esente da 
errore e non abbia quindi bisogno di correzione. 

Il colonnello Sterneck trovò che non si commette, in gene- 
rale, un errore maggiore di quattro minuti, ed insistè molto 
sul vantaggio che, in questo metodo, la determinazione del 
tempo usandosi il proprio orologio, è molto esatta mentre nei 
mareografi spesso per la mancanza di buoni orologi compen- 
sati, non è molto attendibile. 


II. — La MAREA NEL MARE TIRRENO. — Il mare Tirreno è 
separato dal rimanente Mediterraneo dalle isole di Sicilia, Sar- 
degna, Corsica ed Elba. Ha forma quasi circolare, raggiunge 
la sua massima profondità di 3000 m. circa, quasi nel mezzo. 

Possediamo dati abbastanza sicuri delle seguenti località 
situate lungo le sue coste: Maddalena, Civitavecchia, Napoli, 
Ischia, Lipari, Palermo, Cagliari. 

Gli stabilimenti del porto più attendibili per questi luoghi 


sono i seguenti: ' 


Maddalena. . . . . . 8450 Lipari. 0.0.0... 910 
Civitavecchia... . . 9 04 Palermo i dh dai Seo 
Napoli (Mandraechio) . . 9% 1000 Cagliari . . . . . . . 9 17 


Ischia. . . .. . . . 9. OU 
Importa pure conoscere della marea l'ampiezza media 
annua, e la massima oscillazione annua. 


! Nel 1897 erano stati calcolati dall'Istituto Geografico Militare i se- 
guenti stabilimenti del porto: 


Maddalena . . . Sh 45 Palermo. ce. ea 9010 
Civitavecchia . . 8. 5) Cagliari... . B 40 


Napoli... . . 8 48 
Successivamente, in base ai diagranmi degli anni 1893, 189, 1900, 
1901, 192, alcuni furono modificati coi valori sopra riportati. 
dati di Ischia sono quelli dedotti dal Grablovitz, quelli di Lipari li 
togliamo dalla pubblicazione del col. Sterneck suaccennata. 
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Abbiamo (dai diagrammi dal 1898 al 1902): 


Ampiezza Massima 
media annua oscillazione annua 


Civitavecchia . . . . . . ee m.0 302 m.1 093 
Napoli » 4a @ È aloe a a 0 276 0 985 
Palermo... ...... ... 0 223 0 833 
Cagliari. . . . . . Ds PSR : 0 270 0 910 


Vediamo quindi, che gli stabilimenti del porto sono quasi 
eguali in tutte le coste del Tirreno e che laconcordanza aumenta, 
se teniamo conto della differenza di longitudine tra i vari 
luoghi, che arriva anche a 5 gradi, cioè a 20 minuti, fatto 
questo che confermerebbe l’ipotesi del col. Sterneck; che l’am- 
piezza media annua non è molto rilevante, aggirandosi in 
media intorno a 25 cm., e si potrebbe anche notare, osservando 
una carta batometrica del Tirreno, che quanto più una località 
è vicina al punto di massima profondità, tanto minore è l’am- 
piezza della marea che in essa si verifica. 


TIT. -- LA MARFA NEL MARE LIGURE. — Il mare Ligure sem- 
bra appartenere al bacino del Mediterraneo occidentale, bacino 
anch’esso di forma quasi circolare e che raggiunge circa nel 
mezzo la sua massima profondità di più di 3000 metri. Posse- 
diamo dati attendibili delle seguenti località delle sue coste: 
Porto Maurizio, Genova, Livorno, Porto Ferraio. 

Gli stabilimenti del porto in questi luoghi sono: ! 


Porto Maurizio . . . . 8245. Livorno. . . . . . . 8 
Genova . . . . . . . 8, 17 Porto Ferraio . . . . . 8. 


! Furono calcolati nel 1897 e si ottenne 


Porto Maurizio , &> 29 Livorno. . . . 8.h 16; 


furono calcolati in seguito sui diagrammi dal 1898 al 1902 e si ricavarono 
invece 1 valori suaccennati. 

Per Porto Ferraio il valore si dedusse dalla pubblicazione dello 
Sterneck. 


LA MAREA SULLE COSTE ITALIANE 297 


e Pampiezza media annua e la massima oscillazione annua: 


Ampiezza | Massima 
media annua ‘oscillazione aunua 
t 


Porto Maurizio . . . .....~. m.0 168 m.0 955 


Genova . . « . . . . . . . . | y 190 0 486 


ON A A 0 281 Y 785 


Purtroppo ci mancano dati sicuri per altri punti della costa 
di questo bacino, ma possiamo scorgere anche qui una costanza 
nel valore degli stabilimenti del porto, che mostrerebbe un 
comportamento, nel regime della marea, analogo a quello che si 
verifica nel mare Tirreno, e cioè che Fonda di marea generatasi 
nel suo mezzo, in corrispondenza della massima profondità, si 
propaga e arriva quasi contemporaneamente alle sue coste, per 
la forma all'incirca circolare del bacino. Se guardiamo i dati 
fornitici dal Grablovitz, e precedentemente accennati, troviamo 
una conferma di questa supposizione. 

Per la marea di Genova ricordiamo che il Grablovitz pub- 
blicò negli Annali idrografici, dell’ Istituto Idrografico della 
R. Marina (Genova, 1900, pag. 112). un prontuario per ottenere 
direttamente l’ora approssimativa dell’alta marea a Genova, 
dati i tempi di Greenwich dei passaggi lunari, secondo il 
Nautical Almanac. 

Della marea di Livorno esiste uno studio abbastanza par- 
ticolareggiato dell'ing. Mati eseguito sui diagrammi del 1857 
e del 1858, che dà lo stabilimento del porto di 8." 22. 

Nel Tirreno e nel mare Ligure si vede molto distinta, ben- 
chè non molto pronunziata, l'oscillazione diurna, che nell A tlan- 
tico è pressochè nulla, precisamente come deve avvenire per 
una marea generatasi nelle regioni equatoriali. 

Quanto al rapporto tra la marea lunare e solare, il Gra- 
blovitz ad Ischia avrebbe trovato 1:2.52. 


IV. — La MAREA NEL MARE Joxio. — La parte nord di 
questo mare è quasi circolare; nel centro trovansi profondità 
maggiori di 4000 metri. 
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Per questo mare possediamo dati delle seguenti località: 
Messina, Taranto, Corfù, Gallipoli, Catania, Reggio, Malta, Porto 
Empedocle. 

Gli stabilimenti del porto più attendibili sono i seguenti: ! 


Messina . . . . 1.8 37 Catania. . . . . 2159 
Taranto. . . . . 3. oO Reggio. . . . . 3 19 
Corfù . . . . . £ 12 Multa . . . . 3. 5 
Gallipoli. . . . 2. 40 Porto Empedocle . 3. 30 


e le ampiezze sono: 


Ampiezza media Massima oscillazione 
annua annua 
Messina... m.V. 157 m. 0 750 
Catania . . +. . . . . 0.153 1.269 


e per le altre località si ha come ampiezza media: 


Corfù. 0... +++ circa m. 0.10 
Gallipoli ei lie de e: Del n » » 0.10 
Taranto. . Sf. ds ve. ch A A » » 0.10 


Vediamo quindi che gli stabilimenti del porto sono appros- 
simativamente eguali e pur di tanto differenti da quelli del 
mare Tirreno, benchè i due mari sieno in comunicazione fra 
loro e per il mar di Sicilia e per lo stretto di Messina. 

Troviamo, come abbiamo già rilevato dai dati ottenuti dal 
Griblovitz.in località a piccola distanza fra loro, ma che appar- 
tengono rispettivamente al Tirreno o all’ Jonio, stabilimenti del 
porto molto diversi, per esempio: 

Ror O si, È La aa Ew è 4 3 

Messina ae e ee et ea 
Lipari. . . . . 9. 10 

3 

9 


e così pure Porto Empedoclo (Porto di Girgenti) 
e Palermo. . . : si im Ue : 


ae ees 


1[ dati di Messina e di Catania al solito calcolati nel 1897 erano: 


Messina. . . . 2. +. © © ....... 1,540 
CAT e Re e aG, a RR 


e furono modificati in seguito dopo l'esame dei diagrammi dal 1898 al 
1912. Per Taranto lo stabilimento fu calcolato nel 1597. Gli altri valori 
furono presi dalla pubblicazione dello Sterneck. 
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| Questa enorme differenza di regime è causa, per i disli- 
velli che si producono fra i due mari, di forti correnti e di 
vortici. Essa prova inoltre la completa indipendenza della 
marea nei due mari accennati. 


Le correnti di marea nello stretto di Messina. — Nello 
stretto di Messina si verificano correnti di marea che pos- 
sono raggiungere la velocità di 5 miglia all ora alle sizigie 
e vanno a Nord col flusso, a Sud col riflusso. Le carte idro- 
grafiche italiane danno le indicazioni necessarie al navigante. 
Un'ora dopo il passaggio della luna al meridiano si stabili- 
scono lungo le coste delle controcorrenti dette Bastardi; Vin- 
contro delle correnti opposte, agita il mare e vi cagiona un 
secuito di forti refoli o vortici che si chiamano Scale di mare, 
note ai pratici locali col nome di Garofani. 

Dalle curve mareografiche di Messina risulta che il riílusso 
è molto lento e non continuo, mentre il flusso è rapido, e 
generalmente interrotto. Da un breve studio fatto dal 20 gen- 
naio al 13 febbraio 1886 * risulta che la durata media del movi- 
mento ascendente del mare è di 1" 57 e non giunge mai a 6”, 
come avviene nella generalità delle coste, 

Si trova inoltre una grande saltuarietà nell’ ora dell’ alta 
e della bassa marea ed un esame attento delle curve rivela 
generalmente una sosta durante il riflusso tra le 3* e le 4" dopo 
la culminazione, sosta marcata in tutte e due le parti della 
giornata lunare in modo da assumere quasi l aspetto d'una 
seconda alta marea, specialmente dopo la culminazione supe- 
riore. E uon è improbabile che questo sia prodotto dal fatto 
che a Messina concorrono due onde maree a produrre il feno- 
meno, una proveniente dal Tirreno, laltra dall'Jonio. ` 

Lungo le coste del Tirreno, lo stabilimento del porto varia 
da 8° a 10° circa, nell’Jonio è circa 3”. Mentre a Nord dello 
stretto di Messina si ha quindi alta marea, al Sud si ha bassa 
marea; avverrà quindi che, lungo lo stretto, dove il mare è 
più angusto vi sarà una linea di compensazione delle due 
onde di marea. Inoltre le condizioni meteoriche diverse nei 


en — - — 


: Annali dell'Ufficio centrale di Meteorologia e Geodinamica, serie IT, 
vol. X, parte IV, 183, par. 266 e seg. , ae l 

* Sembra che si possa ammettere che l'alta marca principale di Mes- 
sina e la scendente siena dovute all’ onda marea del Tirreno: l'alta marea 
secondaria di Messina e la montante all' onda marea dell’ Jonio, come ap- 
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due bacini possono far sì che una delle due onde prevalga 
sull’altra, così si spiega la saltuarieta delle ore. La tendenza 
a livellarsi dei due bacini, deve produrre un vero trasporto 
di massa liquida in un senso o nell'altro; ora la parte Nord 
dello stretto termina in mare aperto, quella Sud s'apre ad 
imbuto, quindi le condizioni del movimento del mare devono 
essere diverse nell'uno e nell'altro caso. Ciò può spiegare la 
rapidità del flusso e la lentezza del riflusso. 

Si spiega così anche il massimo secondario che deve essere 
più pronunciato nella parte più angusta dello stretto da cui 
Messina dista 10 km., perchè quivi, nel trasporto tanto in un 
senso quanto nell altro, la resistenza incontrata dalla corrente 
deve risolversi in un aumento di livello. 

La determinazione quindi del livello medio a Messina non 
può essere fatta come negli altri luoghi. per la continua per- 


pare più chiaramente dal quadro che segue, nel quale le ore sono appros- 
slinative. 


Ore lunari Marea | Corrente 
| 
| | 
0 | — | Scendente in tutto il canale 
1 A. M.a Messina ES 
2 — | Montante al Peloro 
3 i A.M. nell'Jonio | — 
4 A. M. secondaria a Messina | Montante 1n Messina 
5 = | — 
6 — | Montante in tutto il canale 
7 = | = 
8 B. M. a Messina | Scendente al Peloro 
9 | A. M. nel Tirreno | — 
10 — | Scendonte in Messina 
11 =: 


Vedi Prarania « I Cavi telegrafici e le correnti sottomarine nello 
stretto di Messina ». Rivista Marittima. agosto-settembre 1904. 

La doppia alta marea è un fenomeno che appariaee anche in altri 
stretti: per esempio, nel Solent, ssa a Lymington che a Yarmouth (Isola 
di Wight) si hanno due alte maree, con circa due ore d'intervallo. 
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turbazione del regime della marea dovuta alla tendenza con- 
tinua di livellazione fra i due mari. 

Dagli studi eseguiti a proposito dei cavi sottomarini sem- 
brerebbe accertata l’esistenza nello stretto di correnti sotto- 
marine prodotte dalla marea, con periodiche variazioni di senso 
ogni 6 ore, in modo che il moto dell’acqua avrebbe periodi- 
camente lo stesso senso in tutti gli strati. 


V.— LA MAREA NEL MARE ADRIATICO. — Ancora parecchi 
anni fa, quando gli studi mareografici erano all’inizio, il 
prof. Giulio Grablovitz studiò la marea dell'Adriatico, special. 
mente nei due golfi di Trieste e di Venezia, arrivando alla 
conclusione che questo mare ha una marea sua propria, del 
tutto indipendente da quella del Mediterraneo. Infatti. lo sta- 
bilimento del porto è a Corfù di 4." 10, a Lesina 4." 33, a Trie- 
ste 9." 29 e a Venezia 11. 06; ed è ben poco probabile, egli dice, 
che Ponda di marea propagantesi dal Mediterraneo possa per- 
correre più che 400 km. da Corfù a Lesina in 23 minuti, e poi 
una distanza presso a poco eguale da Lesina a Trieste in 
circa 5 ore. 

Il colonnello Sterneck riconosce in questo mare due bacini, 
uno a Nord e l’altro a Sud, divisi dalle isole Curzola, Lagosta, 
Lissa, Cazza, Pelagosa, Pianosa e Tremiti, bacini, le cui pro- 
fondità sono molto diverse. 

Nel bacino meridionale trovansi completamente le condi- 
zioni del mare circolare profondo nel mezzo (più di 1600 m.) 
già riscontrate nel Tirreno. Gli stabilimenti del porto secondo 
l'ipotesi dello Sterneck dovrebbero quindi essere quasi eguali, 
e, date le piccole dimensioni di esso, gli stabilimenti del porto 
sulle coste differiranno, al più, di 2 o 3 ore dal momento in 
cui Ponda di marea viene generata. Ora quest'onda di marea 
generata in corrispondenza del punto più profondo del bacino 
dovrà propagarsi anche al bacino settentrionale, mettendo così 
tutto il mare Adriatico in oscillazione. 

Dall'esame degli stabilimenti del porto si vede che questi 
vanno costantemente crescendo verso il Nord. 

Nel bacino settentrionale non esisterebbe perciò onda di 
marea propriamente detta, ma solo l’onda propagatasi dal bacino 
Sud, la quale conserverebbe tutti i caratteri posseduti in origine. 

Possediamo dati di moltissime località delle coste del mare 
Adriatico. 


20 
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Consideriamo prima gli stabilimenti del porto. ' 


= 
> 
w! 


Parenzo . i 

Bacino Nord. Trieste. . 2... we 

Lesina . . . . . . . 433 Ancona . . . . . . .10 22 
Spalato . . . . . . . 5. 10 Porto Corsini. . . . . 10. 24 
Trau . .. .. . . .. 5. 4 Chioggia. . . . . . .10 30 
Rogoznica . . . . . . 6. 10 Venezia. . . . . . . 11 17 


Bacino Sud dell’ Adriatico Sebenico . 6." 2: 
Durazzo... ... . 418 Tajer. . + 7. 20 
Cattaro . . 4. 24 Pasman 7. 40 
Ragusa 4. 12 Zara o» 1. 50 
Gravosa 4. 24 — Lussin Piccolo 8. 25 
Curzola 4. 00 Zeugg. 8. 25 
Lissa . 4. 19 Fiume. + 8. 45 
Bari se a 3. 129 Pola . . . . . . . . 8 55 
Brindisi . . . 2. 45 Rovigno. ae A 10 

9. 


Quanto all’ampiezza vediamo che l'ampiezza media della 
marea aumenta in generale nell'Adriatico verso il Nord, perchè 
il mare è sempre meno profondo. 

Lungo la costa orientale è: 


Durazzo. . . . 0.2 m Pasman . . . . . . . 0.5m 
Cattaro . 0.3 Jara... ww . . . 05) 
Ragusa 0.3 Lussino. . . . . . O4 
Gravosa . 0.3 Zeugg . . . . . . 0A 
Curzola ; 0.3 Fiume ...... . O4 
Lesina ...... 0.3 Pola . . . . . . . . OA 
Spalato 0.3 Fasana . . . . . . . 04 
Tran . hole e ge ee sd Rovigno. . . . . . . 05 
Sebenico. . . . . . . 03 Parenzo. . . . . . . 06 
Tajer. wre p aw ege 0.8 Trieste . . . . . . . 06 


Lungo la costa occidentale, invece, si ha come ampiezza 
media annua della marea e come massima oscillazione annua: 


Ì 
| 
Ampiezza Massima 
media annua oscillazione annua 


Porto Corsini . 0 439 1477 
Venezia . 0 553 2147 


{ 
enni m.0 346 m. 1 SSS 


ı I dati dei marcografi di Ancona, Chioggia. Porto Corsini, Venezia, 
furono calcolati dall’ Istituto Geografico Militare: gli altri furono tolti 
dalla pubblicazione dello Semi 
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La marea media a Brindisi è di m. 0.10 ed a Bari pure 
di m. 0.10. 

NelP A driatico generalmente le alte maree del giorno nel- 
l'autunno e nell'inverno sono più alte di quelle della notte, 
e le basse maree pomeridiane sono più depresse delle anti- 
meridiane nell'inverno. tra l’equinozio d’autunno e quello di 
primavera; il contrario avviene nella stagione opposta. Questo 
fatto dipende dall'ineguaglianza diurna la quale è molto forte 
nell'A driatico, e all’epoca delle quadrature può far sparire tal- 
volta apparentemente una delle due oscillazioni giornaliere di 
flusso e riflusso. 

Quanto al rapporto tra la marea solare e quella lunare, 


1. 
che teoricamente dovrebbe essere eguale a y we trova che esso 


1 di 
è in realtà molto maggiore (; 33) nel mare Adriatico. 


Il prof. Stahlberger spiega questo fatto con la piccola lar- 
ghezza del bacino da Est ad Ovest. Dal lavoro fatto sulle osser- 
vazioni di marea adriatica dal 1870 al 1876 dai prof. Stahlberger 
e Klecker si ricava che il rapporto della marca solare a quella 
lunare è: 


a Trieste . . . . . . . 170 a Zara. . . .. . LYS 
a Fiume . .. - 186 a Ragusa. . . . . . . 1.88 
a Pola . . . . . . . . 180 a Lesina . . . . . 188 


Il valore anomalo ottenuto a Trieste può essere anche 
dovuto ad errori d'osservazione, 


Carta isorachia dell'Adriatico del colonnello Sterneck. — 
Il col. Sterneck costruì una carta isorachia dell'Adriatico di- 
videndo il mare in zone orarie, benchè gli mancasse l'ap- 
poggio di qualche dato sulla costa occidentale da Ancona a 
Bari. L’onda di marea secondo questa rappresentazione, dal 
punto d’origine nel bacino a Sud, per la quale egli ammette 
come tempo dell'alta marea 2 ore dopo il passaggio della luna al 
meridiano, fino ai punti più lontani a Nord-Ovest, Venezia e 
Porto Corsini, cioè per un percorso di 500 km. circa, impie- 
gherebbe qualche cosa più di 8 ore, con una velocità media 
di 60 km. all'ora. 

Ricordiamo, però, che colla diminuzione della profondità 
dell’acqua, deve anche diminuire la velocità di propagazione 
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di un'onda progressiva di traslazione, e questo fatto non sembra 
verificarsi per londa di marca nell'Adriatico che anzi sembra 
spostarsi sempre più velocemente. 

Si vede pure che le catene di isolotti che si stendono lungo 
la costa Est hanno influenza visibile, ritardando il propagarsi 
dell’onda di marea. Il mare Adriatico comunica col mar Jonio 
attraverso lo stretto d’ Otranto largo da 70 a 80 km. e poco 
profondo. Noi sappiamo che un tramezzo di tal genere si op- 
pone assolutamente alla propagazione dell'onda di marea da 
un mare all’altro, e pure si vede che le linee isorachie 3" e 
4» passano dall’Adriatico nell'Jonio. È quasi certo che questo 
fatto è dovuto ad una causale coincidenza che fa che le onde 
di marea generate indipendentemente l'una dall’altra arrivino 
contemporaneamente alla costa. 

È probabile, però, che attraverso allo stretto d' Otranto av- 
venga una compensazione tra le due onde di marea dell’A dria- 
tico e dell’Jonio. 


La marea nella laguna veneta. — Ricordiamo che il 
professor Grablovitz pubblicò tavole di marea (indicazioni 
dell'ora dell'alta e della bassa marea) per il porto di Ve- 
nezia, inserendole nel periodico Neptunia. Parecchi si occu- 
parono della marea nella laguna ma non sempre con com- 
petenza. 

È degno di nota, però, un recentissimo lavoro del pro- 
fessor Luigi De Marchi sulla morfologia lagunare e sul regime 
stazionario della marea nella laguna. 

Per iniziativa del senatore G. Veronese, dice l’egrezio 
autore, sembra che lo studio della marea nella laguna veneta 
voglia avviarsi in quell’indirizzo, fondato sulla osservazione 
sistematica dei fatti. che solo può condurre ad una definizione 
esatta del fenomeno in tutti i suoi particolari, a cui mal sup- 
pliva il semplice empirismo secolare. 

I dati sulla propagazione della marea nella laguna veneta 
sono scarsissimi, non solo, ma mancano perfino dati attendi- 
bili sugli stabilimenti del porto dall’imboccatura dei tre porti 
di Chioggia, di Malamocco, di Lido; mentro la loro esatta cono- 
scenza ha grandissima importanza, oltre che dal punto di vista 
scientifico, anche per gli studi sulla conservazione della laguna. 
È certo che il metodo rapido prima accennato, potrebbe qui 
essere applicato in larga scala, e con ricerche sistematiche si 
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potrebbe ricavare, in tempo relativamente breve, abbondante 
messe di osservazioni e di dati. 

Dai pochi elementi, più o meno attendibili, che si possie- 
dono, apparirebbe che l’ampiezza della marea è eguale dapper- 
tutto in laguna viva ed anche in certe parti di laguna morta ' 
(per esempio nel canal Salso), mentre in altre parti di laguna 
morta sarebbe ridotta fino alla metà, nei punti più lontani dal 
porto. Risulterebbe ancora che il riflusso è più rapido del 
flusso. Da alcune misure dell’ ingegnere Bocci si avrebbe: 


alle sizigie durata del flusso 6.122 del riflusso 5.» 70 
alle quadrature » > 7. 43 > 7.4 20. 


Per i suoi effetti sulla conformazione della laguna, il pro- 
blema della propagazione dell’onda di marea si presenta come 
un problema di moto ondoso in una rete di canali, originante 
da un certo numero di porti. Ora il professor De Marchi studia, 
appunto, teoricamente la propagazione dell’onda di marea in 
un bacino lagunare, tenendo conto della morfologia di questo, 
che pud considerarsi contemporaneamente come effetto e con- 
dizione della propagazione stessa. Egli ricava importanti dedu- 
zioni direttamente applicabili al fenomeno, tra cui quella, che 
una laguna, sistemata, alimentata da parecchie bocche si di- 
vide per la marea in tanti bacini indipendenti, uno per cia- 
scuna bocca. 


La marea a Trieste. — Credo interessante ricordare una 
questione sollevata a proposito del porto di Trieste. 

Il rapporto annuale dell'osservatorio marittimo di Trieste 
redatto dal prof. Osnaghi, volume I, dà lo stabilimento del 
porto in ore 9.51. Il Grablovitz, invece, ritiene, in base ad os- 
servazioni del 1884, esatto il valore di 9." 35 per lungo tempo 
ufficialmente adottato, trovato nel 1869 dallo Schaub? e ac- 
cettato anche ora dallo Sterneck. 

Il Klekler con le osservazioni del biennio 1874-75 aveva 
trovato 9.550; Busin * colle osservazioni del 1877, 9.h 57. 


GRABLOVITZ, « Sopra un cambiamento osservato nelle costanti della marea 
nel golfo di Trieste ». 
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Si avrebbe quindi un disaccordo, tra i risultati del 1874-77 
e del 1869 e 1884, tale da sollevare quasi un dubbio sull’in- 
variabilità dello stabilimento del porto. 

Da quanto mi disse, però, il colonnello Sterneck, questo 
disaccordo è dovuto ad errori di calcolo e ad errori d’osserva- 
zione e non può più sussistere alcun dubbio sull’ invariabilità 
dello stabilimento del porto di Trieste, almeno entro certi limiti. 


Le variazioni del livello medio dell'Adriatico. — Da uno 
studio compiuto dal colonnello Sterneck, che è ora appena 
pubblicato, dai dati dei mareografi di Pola, di Trieste e di 
Ragusa risulterebbe, in base ad osservazioni contemporanee 
compiute per 26 mesi (dal novembre 1902 a tutto 1904), che 
nell’ Adriatico si verificano sensibili variazioni del livello medio. 

Ora egli considerò principalmente i livelli medii mensili 
e trovò che le loro variazioni furono con grande approssima- 
zione eguali e parallele nelle tre località considerate e quindi 
che non si tratta di variazioni locali del livello medio, ma 
di variazioni interessanti tutto il mare Adriatico. 

Come causa di queste variazioni egli avrebbe trovato: 1°) la 
pressione barometrica, che corrisponde sempre nel senso anche 
localmente, ma principalmente per le sue variazioni su tutto 
il mare Mediterraneo; 2°) la pioggia, che corrisponde pure nel 
senso, ma che ha piccolo effetto; 3°) il vento, che pur avendo 
poca influenza localmente, può arrivare a produrre rilevanti 
effetti quando agisce su tutto il bacino. 

Devesi notare che queste tre cause, nel mare Adriatico, 
agiscono sempre in modo da produrre identici effetti, perchè 
il vento di Sud, o scirocco, che solleva il livello dell’Adria- 
tico, è generalmente apportatore di pioggie, ed è accompa- 
gnato pure da depressioni barometriche. Il contrario avviene 
per il vento asciutto del Nord. Sarebbe interessante compiere 
eguali ricerche, possibilmente per gli stessi periodi, anche 
sui diagrammi dei mareografi esistenti sulla nostra costa del- 
PAdriatico. ! 


Dott. G. P. MAGRINI. 


Segue la Bibliografia. 


! Mentre correggevamo le bozze abbiamo potuto vedere, in base ai va- 
lori del livello medio negli altri porti italiani ove funzionano mareograti, 
calcolati dall’ Istituto Geogratico Militare, che queste variazioni del livello 
medio sono sincrone e parallele ovunque sulle coste d’Italia. L'importanza 
di questo fenomeno è tale che ci riserviamo di studiarlo più accuratamente. 
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La navigazione nei porti italiani nel 1903 


Dal Movimento della narigazione del Reqno d'Italia nell'anno 1908, 
pubblicato dal Ministero delle Finanze, riassumiamo i seguenti dati 
relativi al movimento commerciale dei nostri porti in quell’anno. ! 

Movimento complessito. — Nel 1903 sono entrati nei nostri porti o 
ne sono usciti, compiendo operazioni di commercio, 218 522 bastimenti 
di 72 949 000 tonn.di stazza, e viimbarcarono o sbarcarono 19 420 000 tonn. 
di merci. Rispetto all'anno precedente si ebbe un aumento di 8592 ba- 
stimenti, 4072000 tonn. di stazza e 671 000 tonn. di merci. Il numero 
dei bastimenti fu in altri tempi. quando non si avevano le grosse navi 
mercantili che ora solcano i mari, anche superiore, ma il tonnellaggio 
di stazza e la quantità delle merci furono nel 1903 i maggiori che si 
siano accertati nei nostri porti. Questo progresso del 1903 è reso anche 
più eloquente dal fatto che, nel costante ineremento dei commerci marit- 
timi nell’ ultimo decennio, l'aumento del 1902 era stato veramente eccezio- 
nale, in confronto di quelli degli anni precedenti, essendo salito a 1551 000 
tonnellate. 

Navigazione di rilascio. — A questi bastimenti, che compierono 
operazioni di commercio, se ne devono aggiungere 12512 di 1283 000 
tonn. di stazza, che toccarono i nostri porti senza sharcare o imbarcare 
prodotti. Nel 1902 erano stati 510 di più, e la stazza di 53000 tonn. 
di meno. Quasi tutti sono bastimenti a vela. 

Pesca. — Si devono ancora aggiungere 1332 battelli (quasi tutti a 
vela) di 14 850 tonn. di stazza, con 8500 uomini di equipaggio, partiti 
dai nostri porti per la grande pesca, ossia 36 imbarcazioni, 1300 tonn. 
di stazza e 650 uomini meno del 1902. La maggior parte di questi 
battelli (1141 di 12200 tonn. di stazza con 6300 uomini) attese alla 
pesca del pesce; 119 di 1500 tonn. con 1400 uomini furono occupati 
in quella del corallo e 72 di 1150 tonn. di stazza con 800 uomini di 
equipaggio erano addetti alla pesca delle spugne. 

La diminuzione del tonnellaggio complessivo andò a danno della 
pesca delle spugne: anzi il tonnellaggio dei battelli occupati nelle altre 


1Per la statistica precedente, V. La navigazione nei porti italiani 
nel 1902, fascicolo di tebbraio 1904, pag. 316. 
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due specie di pesca aumento alquanto. La discesa fu di ben 1600 tonn. 
per la pesca delle spugne (le imbarcazioni scemarono di 39); F aumento 
fu di 100 tonn. per quella del pesce (sebbene il numero delle barche 
sia diminuito di 16) e di 200 per quella del corallo (con un aumento 
di 19 battelli). È da notare, porò, che nel 1902 s'era avuto nelle barche 
addette alla pesca delle spugne un notevole incremento. 

Nei battelli che pescarono spugne e pesce si ebbe una diminuzione 
degli equipaggi, che fu di 600 uomini per i primi e di 300 per i se- 
condi. La pesca delle spugne si esercitò presso l'isola di Lampedusa 
e aSfax con battelli partiti da Trapani e Torre del Greco, Quella del 
pesce avviene principalmente nell’ Adriatico, e in particolare sulle 
coste della Dalmazia. 

La pesca del corallo ebbe una piccola ripresa in confronto del 1902: 
il numero delle barche crebbo di 19, il tonnellaggio di 214 tonn. e il 
numero degli uomini di 236. I pescatori di corallo partirono, come di 
consueto, da Torre del Greco, dirigendosi specialmente alla spiaggia di- 
Mazzara del Vallo e di Sciacca. 

Piroscafi e velieri. — Dei bastimenti che compierono operazioni 
di commercio nei nostri porti, 82 444 erano a vapore con 66 927 000 
tonn. di stazza e 14873 000 tonn. di merci, con una differenza in più, 
rispetto all anno precedente, di 2779 bastimenti, 3 752000 tonn. di stazza 
e 436 000 tonn. di merci. 

I velieri furono 136078 con 6 022000 tonn. di stazza e 4547 000 
tonn. di prodotti, ossia 5813 bastimenti, 320 000 tonn. di stazza e 235 000 
di merci più del 1902. — 

Da questi numeri si deduce cho l'aumento negli scambi marittimi 
avveratosi nel 1903 è dovuto per quasi due terzi ai piroscafi e per 
poco più d'un terzo ai velieri, Continuò anche nel 1903 l'aumento 
nella stazza media dei piroscafi: era di 784 tonn. nel 1901, di 790 nel 
1902 e fu di quasi 812 nel 1903, Invece la stazza dei velieri restò sulle 
44 tonn. come nell'anno precedente. 

Movimento dei prodotti. — Nel 1903 vennero sbarcati nei nostri 
porti 13944000 tonn. di prodotti (11 541 000 da piroscafi e 2403 000 
da velieri), ossia 585000 più del 1902. Vennero imbarcate 5 476 000 
tonn. di merci (3332000 su vapori e 2 144 000 su velieri), ossia 86 000: 
tonn. più dell’anno precedente. L’ aumento degli scambi marittimi è 
dovuto per la massima parte alle merci estere sbarcate nei nostri porti. 
Infatti nel 1903 vennero importate in Italia per mare 537 000 tonn. di 
prodotti stranieri più che nell’anno precedente («da 10 731 000 a 11 268000), 
mentre quelli esportati aumentarono soltanto di 22000 tonn. (da 
2789000 a 2812000). Lo derrate scambiate fra porto e porto del 
Regno aumentarono soltanto di 111 500 tonn. (da 5 229 000 a 5340 500). 
Questi prodotti vengono computati due volte: una all'imbarco e una 
allo sbarco: perciò i dati relativi rappresentano il doppio della quantità 
realmente trasportata dall'uno all'altro dei porti nazionali. 


LA NAVIGAZIONE NEI PORTI ITALIANI. ECC. 311 


L'aumento delle importazioni per mare dall estero si deve prin- 
cipalmente a maggiori importazioni di carbon fossile (141 000 tonn. 
più dell'anno precedente) e di granturco (175 000 tonn. in più). come 
dimostra la statistica del Movimento commerciale. 

L'aumento delle esportazioni marittime è dovuto principalmente 
a maggiori invii di vino e di laterizi nell’ Austria-Ungheria, 

La differenza tra la quantità dei prodotti esteri importati per mare 
in Italia e quella dei prodotti nostri sbarcati all'estero fu nel 1903 
anche maggiore del consueto. Nel 1901 era stata inferioro ai 7 milioni 
o mezzo di tonnellate ; nel 1902 sali verso gli 8 e nel 1903 raggiunse 
quasi gli 8 e mezzo. 

Il notevolissimo squilibrio dipende principalmente, come abbiamo 
notato altre volte in questa Rirísta, * dal fatto che fra i prodotti lar- 
gamente importati per mare in Italia vi sono il carbon fossile, i ce- 
reali e il legname, i quali nel 1903 contribuirono allo nostre importazioni 
rispettivamente con 3047 000, 1674 000 e 810000 tonn., mentre tutte 
le nostre esportazioni per mare, anche le maggiori, rimangono molto 
lontane da queste quantità. 

Riguardo al valore dei nostri scambi per l'estero non sono pos- 
sibili confronti neppure approssimativi: non ripeteremo qui le conside- 
razioni che abbiamo fatte in proposito trattando in questa Arista della 
navigazione nel 1902, 

I prodotti importati dall'estero per mare nel 1902 e nel 1903 pro- 
venivano principalmente dai paesi che seguono, disposti secondo l'ordine 
d'importanza che ebbero nel 1903: 


1902 1903 
(miglinia di tonnellate) 


Gran Bretagna (in gran parte carbon 
fossile) 2... we eee 6538 6541 


Russia (principalmente cereali) . . . 950 1419 
Austria-Ungheria. . . 0. 0. 0. eee 647 083 
Stati Uniti. . . . . . . . . . . (92 601 
Rumania. . . . 1. . 6 ew ee ee DG 72 
F . x dal Mediterr. e dall Atlantico 184 169 

rancia , dalla Corsica. . . . ... 15 14 
Boletos wra e Be eS e A 138 
Argentina . . . . . . . . . . . 121 133 
India inglese . . . . . ++... 128 132 
Paesi Bassi. . . . . . ee . 105 114 
Germania... . ee +... ee 102 
Spagna os ea o a A 100 
Dunisia o La 6S we ee o OO 94 


! Rivista Marittima, fascicolo di febbraio 1904, pag. 378-379. 
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1902 1903 
(miglinia di tonnellate) 


europea ee cus è Ge RT 47 
Turchia < asiatica (dal Mediterraneo e 

dal Mar Nero). . . . . 32 29 
Algeria. . . . . ee . . ... . H 45 
Egitto: o 2% we o e 4 £ è 1599 44 
Cina A NI 37 
CRIE d e les Se OP a A 33 
Malta . So AC oe, A, OR: CD Bee a oe I 32 
GreCIne see de ©» di di e BB 31 
Uruguay . 7 27 
Brasile i 27 20 
Portogallo : E ge WE: eg 9 17 
Australia. . . . 3.0... 2.2... 21 15 
Bulearia.- Ga ko 4. A 7 12 
Norvegia. . . . . . +... ew +... 9 10 
Canada 8 6 


I prodotti esportati dall'Italia per mare vennero mandati princi- 
palmente nei paesi seguenti: 


1902 1903 


(migliala di tonnellate) 
Stati Uniti. . . .... o. . 3105 485 
Austria-Ungheria. . . . . . . . . 399 478 


Gran Bretagna . . . ..... 438 308 
. 4 nel Mediterr. e nell Atlantico. 221 236 
Francia ‘ . i i 
(in Corsica... . . +. 4 6 

Bolgio. dd: AR a 140 167 
Germania > e 4: sa e e di 1 1:32 
Argentina . . . . . 46 98 105 
ESO. sis ai ea E A 97 
Spagna a & ed £ è è aa E e 94 
Norvegia. Led o A SS 
Russia (nel Mar Nero e nel Baltico) . 63 58 
MAS a a a Mo us a a O de) 
Paesi Bassi. . . . . . we .. . . B 50 
| (europea LL 30 

a i co lena e a da 10 
Brasile ás Lia. De dea e» DE 42 
CAUSAN. siae e a DO 38 
A AE A | 33 
o A A È € è 32 
Portogallo: s =p a) ar e SS 30 
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1902 1903 
(migliaia di tonnellate) 


SVEZIA: dio «ce oom. a e Je cw. oe, I 30 
India inglese . . . . . . . ... BA 21) 
Canada. + 2. de a 5 aaea URI 21 
Chile Lo a we dg a e ea 9 A) 
Danimarea . . . . . ... . ©) 12 15 
Australia. . . . 0.0... . 2. 2 16 13 
A de He # A a 9 13 
Algeria <p» Go aaa = 1 12 
Tripolitania. . . . . . . . ee . 11 8 
Rumania. +0... da a ee B T 
da 


Bandiere. — I bastimenti, che entrarono o uscirono dai nostri porti 
nel 1903, compiendo operazioni di commercio, si dividono in 195 457 
con 45365 000 tonnellate di stazza e 9487 000 tonnellate di merci con 
bandiera italiana, e 23 065 con 27 584 000 tonnellate di stazza e 9 9:33 000 
tonnellate di prodotti con bandiera estera. Rispetto all'anno precedente, 
la Marina nazionale aumentò di 7546 bastimenti, 2452000 tonnellate 
di stazza, e 179000 di prodotti; quelle estere crebbero di 1046 basti- 
menti, 1620000 tonnellate di stazza e 492000 tonnellate di prodotti. 
L'aumento nei prodotti trasportati dalla Marina estera è dovuto inte- 
ramente alla navigazione internazionale. e per nove decimi allo merci 
importate in Italia da paesi stranieri; mentre inveco l'aumento nei 
trasporti nazionali si deve per due terzi alle merci scambiate tra porto 
e porto del Regno e per un terzo a quelle scambiate con l'estero. Le 
importazioni dall'estero sotto bandiera italiana furono nel 1903 supe- 
riori di 96000 tonnellate a quelle del 1902, ma le esportazioni dimi- 
nuirono di 29 000 tonnellate. 

Nel movimento complessivo della nostra navigazione guadagnò di 
più, nell'ultimo decennio, la bandiera nazionale che quelle estere, come 


risulta dalle cifre che seguono: 


Bandiera ttal. — Bandiere estere 
(migliaia di tonnellate di prodotti trasportati) 


A se GOT (243 
1895 o we we GO 7612 
1596 doc e e de ee ee a COND 1602 
ISAT ee delie a ee a AO T966 
ISIR a ee è a © a a ta LO $306 
T590 o de le e e ee IZ NUO 
MIMO. MS T595 
1901.0000 627 R570 
1002 OZ 9442 


DOSE: La es o a es we SI 9035 
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Non ostante l'incremento avuto dalla nostra bandiera, essa è ancora 
inferiore per quantità di trasporti al complesso di quelle estere. Sol. 
tanto nel 1900 e nel 1901 le superò; ma questo fatto, più che all’ incre- 
mento della bandiera nazionale, è dovuto alla perdita subita in quei 
due anni dalla Marina inglese, a causa della guerra nell’ Africa meri- 
dionale. Nol 1900 i trasporti britannici nei nostri scali scemarono di 
un milione di tonnellate, delle quali nel 1901 non ne ripresero che 
300 000. In seguito la bandiera inglese riacquistò quanto aveva per- 
duto, superando anzi nel 1903 il movimento che aveva avuto nel 1899; 
altre bandiere estere guadagnarono pure grandemente, prima fra tutte 
l'ellenica. e così la bandiera nazionale, sebbene avesse continuato a 
progredire, rimase nel 1903 al di sotto di quelle straniere. 

Come giù abbiamo accennato, questo movimento è quasi tutto di 
prodotti scambiati tra l’Italia e l'estero. Difatti delle 9 933 000 tonnel- 
late di prodotti trasportati da bandiere estere, solo 97 000 furono scam- 
biate tra porto e porto del Regno, mentre delle 9 487 000 di derrate arri- 
vate o partito sotto bandiera nazionale, 5 243 000 spettano al commercio 
interno, e soltanto 4244 000 (delle quali quasi tre milioni provenienti 
dall'estero e il resto destinate all'estero) spettano al commercio inter: 
nazionale. 


Se distinguiamo i bastimenti nazionali e quelli esteri in piroscafi 
e velieri, rileviamo che i vapori nazionali furono 62 120 con 39 564 000 
tonnellate di stazza e 3095000 di prodotti, cioò 2091 bastimenti © 
2 119 000 tonnellate di stazza di più, e 69000 tonnellate di prodotti di 
meno dell'anno precedente; e quelli esteri 20324 con 27 363 000 ton- 
nellate di stazza e 9 779 000 di prodotti, ossia 688 bastimenti, 1633 000 
tonnellate di stazza e 505 000 di merci più del 1902, I velieri con ban- 
diera italiana ascesero a 133337 con 5801 000 tonnellate di stazza e 
4 392000 di derrate: quelli esteri furono 2741 con 221 000 tonnellate di 
stazza e 155000 di merci. 

I nostri velieri sono aumentati nel 1903 di numero e di stazza, e 
hanno trasportata una quantità maggiore di prodotti rispetto ai due 
anni precedenti: quelli stranieri sono sempre in regresso. Del resto, il 
movimento dei velieri esteri nei porti italiani ha ben poca importanza, 
come dimostrano i dati esposti. 

Vediamo ora in quale ordine d' importanza vengano le bandiere 
ostere, che parteciparono più largamente ai trasporti negli scali italiani, 
sommati insieme piroscafi e velieri. Prima è, come di consueto, la ban- 
dicra britannica, con un movimento complessivo di 5383 000 tonnel- 
late di merci (4755000 sbarcate — in gran parte carbon fossile — e 
628000 imbarcate). Seguono la bandiera austro-ungarica con un movi- 
monto di 1213000 tonnellate (989 000 in arrivo e 224 000 in partenza), 
la ollenica con 1208000 tonnellate (1 173 000 sbarcate e 35 000 imbar- 
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cate), la germanica con 832 000 tonnellate (512000 e 320000). la norve- 
giana con 470 000 (335 000 e 135000), la spagnuola con 243 000 (209 000 
e 31 000), la francese con 173 000 (89 000 e St 000), Polandese con 141 000 
(99 000 e 42000), la danese con 109 000 (87 000 e 22000), la russa con 
78000 (74000 e 4000). la svedese con 30000 (36 000 e 14000). la otto- 
mana con 14000 (12000 e 2000), la belga con 11009 (9000 e 2000) 
e Puruguayana con 4000 (tutte all'arrivo). 

Le altre bandiere tutte insieme non giungono alle 3000 tonnellate 
di merce imbarcata e sbareata. 

Nell'ultimo quinquennio guadagnarono maggiormente la bandiora 
ellenica (la quale nel 1899 aveva sbarcate nei nostri porti. o vi aveva 
imbarcate, 464000 tonnellate di prodotti), quella austro-ungarica {ehe 
nello stesso anno ne aveva trasportate 784000) e quella germanica 
(che ne trasportò 579 000). Guadagnarono, sebbene in proporzioni assai 
minori, le Marine britannica, norvegiana. spagnuola, francese o russa. 
Invece perdettero notevolmente le Marine danese, belga e svedese. e 
-alquanto anche la olandese, Quella ottomana restò stazionaria. 


Morimento dei passeggeri. — Y viaggiatori sbarcati o imbarcati nei 
‘nostri porti dai piroscafì (la statistica non tien conto di quelli trasportati 
dai velieri, ma questi non possono essere che un numero trascurabile) 
furono nel 1903 un po’ più scarsi che nell’ anno precedente, cioè 1 253 000 
in luogo dei 1291 000 del 1902, Nel 1901 erano stati 1204000, I pas- 
seggeri in arrivo furono 576 000, quelli in partenza 677 000. Dei primi, 
221 000 venivano dall'estero e 355 000 da porti nazionali: dei secondi, 
326 000 erano diretti all'estero e 351 000 a porti del Regno, 

I passeggeri viaggianti fra l'Italia e gli altri paesi furono 6000 di 
meno del 1902; la Marina nazionale ne trasportò 12 000 di meno; in- 
vece quelle estere ne trasportarono 6000 di più dell’anno precedente. 

I passeggeri che vanno da un porto nazionale all altro sono com- 
putati due volte. alla partenza e all'arrivo; perciò la somma com- 
plessiva dei viaggiatori imbarcati e di quelli sbarcati equivale press' a 
poco al doppio delle persone viaggianti. Nel 1903 i viaggiatori tra i 
porti italiani, partenze e arrivi insiemo sommati. furono 32000 di 
meno dell’anno precedente. 

La nostra Marina esercita quasi da sola questo servizio, che com- 
pleta quello delle strade ferrate: perciò essa ha sopportato la massima 
parte della diminuzione. Invece nel trasporto dei viaggiatori interna- 
zionali la bandiera italiana compie soltanto due quinti dell'intero 
movimento. 

Fra le altre bandiere, quelle che nel 1902 sbarcarono noi nostri porti 
un maggior numero di passeggeri provenienti dall’ estero, o no imbarca. 
rono per l'estero di provenienti dai porti nazionali, furono I austro- 


o 
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ungarica (5) 000 all'arrivo e 44 000 alla partenza), la germanica (32 000 
e 38 000), la britannica (11 000 e 57 000), la francese (23 000 e 42 000), la 
spagnuola (4000 e 9000), e l'olandese (1000 arrivati ed altrottanti par- 
titi). Tutto le altre bandiere insieme sbarcarono meno di 500 persone, 
e non ne imbarcarono neppure 100. 

I viaggiatori che s' imbarcarono per l'estero negli anni 1902 e 1903. 
andarono principalmente nei paesi che seguono: 


1902 — 1903 
(migliaia di persone) 


Stati Uniti (a New York e a Boston) . 191 178 


Argentina (a Buenos Aires) eG ae OS 37 
Austria-Ungheria (a Trieste e a Fiume). 29 29 
al Mediterraneo (quasi tutti a 
Francia Marsiglia) . . . . 11 15 

( alla Corsica (quasi tuttia Bastia) 5 5 
Tunisia (quasi tutti al porto di Tunisi) . 13 12 
Brasile (a Santos e a Rio Janeiro). . . 26 11 
Malta... . . 5 9 
Egitto (ad sandra ea Porto Said) . Bb 8 
Grecia (a Patrasso, a Corfù e al Pireo). 5 D 
Uruguay... Ok ie ie Se e LE 5 
Cina (a Sciangai e Taku) 2 2 
Australia (a Sidney) 2 1 
Spagna (a Barcellona) 1 1 
Germania . . . . 6 . 1 1 
Turchia europea e asiatica . 1 1 
India inglese (a Bombay) 1 1 
Giava 1 1 


I viaggiatori arrivati dall'estero provenivano principalmente dai 
paesi seguenti: 


1902 — 1903 


(migliaia di persone) 


Stati Uniti (da New York e da Boston). 47 47 
Austria-Ungheria (da Trieste e da Fiume) 37 38 
dal Mediterraneo (in gran parte 
Henie da Marsiglia) . . . . . 28 2 
dalla Corsica (quasi tutti da 

Bastia). . . 2... CUS 7 
Argentina (da Buenos Aires). . . . . 29 30 
Brasile (da Santos e da Rio de Janeiro) 22 20 
Tunisia (quasi tutti dal A di Tunisi) . 9 11 
Malta. ceca e 8 10 
Egitto (da visura © Ala Porto Said) 9 8 
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1902 — 1903 


(migliaia di persone) 


Grecia (dal Pireo, da Patrasso e da Corfù) 7 8 
Giermania o.oo... 0.0. ee et eC 2 
Tear sg LEA È A 2 
Turchia europea e asiatica. . . . . . 1 2 
Cina (da Sciangai e da Taki) . . . . 1 1 
Spagna (in gran parte da Barcellona) . 1 1 
Australia (da Sidney), . . . . . . . 1 1 
enza De È is Pa I 1 
India (da Bombay e da Calcutta). 1 1 


La massima parte di questi viaggiatori erano emigranti, come 
dimostrano sia i paesi esteri di arrivo o di partenza, sia la classe oc- 
cupata sui piroscafi. 


Linee di navigazione, — Il movimento delle linee di navigazione 
continuò a progredire anche nel 1903 quanto al numero dei bastimenti, 
al tonnellaggio e ai viaggiatori sbarcati: fu invece in diminuzione 
riguardo ai prodotti in arrivo e in partenza e ai passeggeri imbarcati. 

1 piroscafi, appartenenti a linee internazionali, che approdarono nei 
nostri porti nel 1903 furono 14440 di 16391 000 tonnellate di stazza e 
sbarcarono 1575 000 tonnellate di merci e 284 000 viaggiatori. Nel 1902 
i bastimenti erano stati 14201 di 15590000 tonnellate con 1 636 000 


tonnellate di prodotti e 279000 passeggeri. 

Gli stessi piroscafi imbarcarono alla partenza 1292 000 tonnellate 
di merce e 367000 viaggiatori, mentre nel 1902 avevano imbarcato 
1325 tonnellate e 372000 passeggeri. 

La diminuzione nelle operazioni commerciali delle linee di navi. 
gazione andò a danno della Marina nazionale. Infatti al movimento 
del 1903 la bandiera nazionale partecipò con 9410 piroscafi di 9623 000 
tonnellate sbarcando 911000 tonnellate di prodotti e 179000 persone 
e imbarcando 780000 tonnellate di merci e 202 000 viaggiatori, Il nu- 
mero e il tonnellaggio dei piroscafi superò quello del 1902, quando 
erano stati 9254 di 9168 000 tonnellate di stazza: fu invece inferiore 
la quantità delle merci sbareate e imbarcate, le quali nel 1902 erano 
state rispettivamente 1 007 000 e 818000 tonnellate. IT numero dei viag. 
giatori non presenta che una differenza in meno d'un migliaio così 
all'arrivo come alla partenza. 

Le bandiere estere contribuirono al movimento con 5 030 bastimenti 
di 6 768 000 tonnellate di stazza, 664000 tonnellate di merci e 105 000 
passeggeri in arrivo, e 512 000 tonnellate di prodotti e 166 000 passeg. 
geri in partenza, Nel 1902 le bandiere estere avevano presentato un 
arrivo di 4947 piroscafi di 6423000 tonnellate di stazza. i quali ave- 


21 
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vano sbarcato 629 000 tonnellate di prodotti e 99 000 passeggeri e im- 
barcato 507 000 tonnellate di merci e 169 000 viaggiatori. 

Le linee estere che toccano i nostri porti sono tutte internazionali. 
Però alcune di esse, approdando successivamente a più d'uno scalo 
nostro, poterono compiere operazioni di cabotaggio. Così fra i prodotti 
trasportati da vapori esteri si ebboro 28 000 tonnellate di merci imbar- 
cate in porti nazionali e poi sbarcate in altri porti nostri. E si ebbero 
pure quasi 5000 passeggeri trasportati dalla bandicra estera da uno ad 
altro scalo italiano. Tutto il resto del movimento delle linee estere 
appartiene alla navigazione internazionale. Quasi tutta la merce e quasi 
tutti i passeggeri trasportati in questa navigazione di cabotaggio lo fu- 
rono dai piroscafi della società ungherese « Adria > della linea Fiume- 
Valencia, 

Delle linee di navigazione italiano, sono internazionali parecchie 
di quelle esercitate dalla « Navigazione Generale » e tutte le linee 
della « Veloce », della « Puglia», della « Ligure-Brasiliana ». del- 
l’« Italia » e della società « Forlì Sansone +, Le altre sono eselusiva- 
mente di cabotaggio. Però anche i piroscafi addetti alle nostre linee 
internazionali compierono operazioni di cabotaggio. Infatti. fra i pro 
dotti trasportati da essi, ne troviamo 392000 tonnellate all'imbarco e 
386 000 allo sbarco con provenienza e destinazione di porti nostri, e 
così pure 89000 passeggeri trasportati dall'uno all'altro dei nostri ap- 
prodi. 

Secondo l’ importanza del tonnellaggio di stazza, le linee di naviga- 
zione straniere vengono nell'ordine che segue: germaniche con 2 125 000 
tonnellate, austro-ungariche con 1917000, britanniche con 1725 000, 
francesi con 553000. olandesi con 252000 e spagnuole con 195 000. 
Hanno tutte conservato l’ordine che avevano nel 1902, e tutte sono in 
qualche aumento, tranne le linee olandesi che presentarono nel 1903 
10 000 tonnellate di stazza di meno che nell’anno precedente. 

Abbiamo tenuto conto soltanto del tonnellaggio dei bastimenti in 
arrivo; quello dei bastimenti in partenza è, come si immagina, presso 
a poco egnale. Siccome però la stazza di un piroscafo è ripetuta tante 
volte quanti sono i suoi approdi nei nostri porti. così il tonnellaggio 
complessivo che abbiamo indicato non presenta un indizio preciso 
della potenza d'un naviglio. Neppure le operazioni compiute nei 
nostri scali (che sono il dato più importante per noi) stanno in rela- 
zione con quel tonnellaggio. Infatti, secondo i prodotti sbarcati, viene 
prima la Marina germanica con 222000 tonnellate, e seguono lin- 
glese con 212000, TP austro- ungarica con 127000, la francese con 
41 000, l'olandese con 34 000, la spagnuola con 29 000: tutte sono in 
aumento, tranne l’austro-ungarica, la quale segna una diminuzione 
di un decimo. Rispetto ai passeggeri sbarcati, le sei Marine vengono 
in quest'ordine: austro-ungarica (con 45000), germanica (27 000), 
francese (21000), inglese (7 000). spagnuola (4000), olandese (1000). 
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Riguardo ai prodotti imbarcati, le varie bandiere vengono nel me. 
desimo ordine della stazza: quanto ai viaggiatori in partenza, quella 
francese vien subito dopo la germanica, e la spagnuola prima dell'o- 
landese, Ecco i dati relativi: i piroscafi germanici imbarcarono 190 000 
tonnellate di prodotti e 53000 persone, quelli austro-ungarici 125 000 
tonnellate e 36000 passeggeri, i britannici 109 000 tonnellate e 32 000 
viaggiatori. i francesi 40000 tonnellate e 41000 persone, gli olandesi 
29 000 tonnellate e 1000 viaggiatori, gli spagnuoli 19000 tonnellate e 
2000 passeggeri. 

Tra le società di navigazione italiane, che esercitano linee inter- 
nazionali, primeggia, com’ è noto, per intensità di movimento la « Navi. 
gazione Generale » 

I vapori addetti alle linee internazionali della nostra maggiore 
Società presentarono 6577 approdi nei nostri porti e una stazzatura 
complessiva di 7845 000 tonn.. e sbarcarono 408 000 tonn. di prodotti 
e 53000 viaggiatori, imbarcando alla partenza 254 000 tonn. e 68 000 
passeggeri. 

Seguono per importanza di movimento la « Veloce » con 126 ap- 
prodi. 313000 tonn. di stazza. uno sbarco di 57 000 tonn. di prodotti 
e 18000 viaggiatori e un imbarco di 51 000 tonn. di merci e 33000 
viaggiatori: la « Puglia » con 2624 approdi, 1390 000 tonn. di stazza, 
31 000 di merce e 2900 passeggeri in arrivo e 44000 tonn. di prodotti 
e 1200 persone in partenza: la « Ligure Brasiliana » con 20 approdi, 
40 000 tonn. di stazza, 7000 di prodotti e 7900 passoggeri allo sbarco 
e 17 000 tonn. e 4200 passeggeri all'imbarco; l « Italia » con 9 approdi, 
25 000 tonn. di stazza, 12000 tonn. di merci e 6200 passeggeri sbar- 
cati e 12000 tonn. e 4200 viaggiatori imbarcati: la « Forlì San- 
sone » con 54 approdi, 10000 tonn. di stazza, altrettante di merce 
imbarcata ed eguale quantità di sbarcata, oltre a 1500 passeggeri allo 
sbarco o 1700 all'imbarco. 

Ripetiamo a maggior ragione por le linee nazionali quanto abbiamo 
detto per quelle estere, cioè che, essendo il tonnellaggio di stazza ripetuto 
ad ogni approdo nei nostri porti, esso non può indicare la potenzialità 
del naviglio d'una Società. Per esempio, i piroscafi addetti alle linee 
Venezia- Brindisi e Venezia-Marsiglia della « Puglia » toccano succes- 
sivamente molti porti italiani e perciò ne risulta aumentata di molto la 
stazza complessiva. 

Oltre alle merci e alle persone trasportate tra i nostri scali o 
quelli esteri o viceversa, i vapori delle linee internazionali dolla 
« Navigazione Generale » e della + Puglia » imbarcarono rispettiva- 
mente 301 000 e 90000 tonn. di prodotti e 87000 e 2600 passeggeri, 
che vennero sbarcati in altri approdi del Regno. Anche la « Veloce » 
trasportò da uno ad altro dei nostri porti 1000 tonn. di merce. I va. 
pori delle altre Società indicate ebbero un traffico esclusivamente inter- 
nazionale. 
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Tra le compagnie estere vengono prime per importanza di opera- 
zioni commerciali nei nostri porti l' « Adria », società ungherese, e il 
< Norddeutscher Lloyd » che presentarono rispettivamente 75 000 e 70 000 
tonn. di prodotti sbarcati e 103 000 e 52 000 d' imbarcati, 19 000 e 17 000 
passeggeri all'arrivo e 16000 e 34 000 alla partenza. Le nostre Società 
che esercitarono linee di cabotaggio furono la « Navigazione Generale », 
che trasportò 171 000 tonn. di prodotti e 196 VOU passeggeri, la « Società 
Napoletana di navigazione a vapore », la quale trasportò 2000 tonn. di 
prodotti e 9000 passeggeri e la « Società Siciliana di navigazione a 
vapore », cho trasportò 10000 passeggeri e 3000 tonn. di prodotti. 


x 


* * 


Marina libera. — I piroscafi addetti alla Marina libera, approdati 
nel 1903 nei nostri porti, furono 11 959 di 10819000 tonn. di stazza e 
sbarcarono 9 792 000 tonn. di prodotti e 77 000 viaggiatori. Press’ a poco 
gli stessi piroscafi imbarcarono alla partenza 1864 000 tonn. di prodotti 
e 94000 viaggiatori. La Marina libera trasporta più prodotti, ma assai 
meno passeggeri, delle lineo di navigazione, che sono preferite dai 
viaggiatori per la loro regolarità. 

I velieri appartengono tutti alla Marina libera. Del loro numero 
complessivo, della stazza e dei prodotti trasportati abbiamo già fatto 
parola. 

I piroscafi della Marina libera approdati nei nostri porti nel 1903 
in navigazione internazionale furono 4490 di 6 112000 tonn. di stazza: 
quelli in navigazione di scalo 1058 di 1 181 000 tonn., e quelli in navi- 
gazione di scalo misto a cabotaggio 142 di 84 000 tonn. Questi vapori 
sbarcarono nei nostri porti 7 917 000 tonn. di prodotti stranieri e 31000 
passeggeri provenienti dall’ estero. 

Dai nostri porti partirono in navigazione internazionale 4606 piro- 
scafi di 6837 000 tonn., in navigazione di scalo 1248 di 1 483 000 tonn. 
e in navigazione mista di scalo e cabotaggio 195 di 134000. Tutti 
insieme portarono all’estero 1418 000 tonn. di prodotti italiani e 53 000 
viaggiatori. 

I velieri approdati in navigazione internazionale furono 9318 di 
628 000 tonn. di stazza, quelli in navigazione di scalo 426 di 38 000, 
e quelli in navigazione mista di scalo e cabotaggio 20 di 1100 tonn. 
Trasportarono 734 000 tonn. di merce estera. 

I velieri partiti furono rispettivamente per le tre specie di navi- 
gazione 9367, 104 e 6 con una stazza di 678000, 7000 e 300 tonn. e 
recarono all’ estero 322000 tonn. di merci nostre. 

1 vapori approdati nei nostri porti in cabotaggio furono 6269 di 
53 439 000 tonn. di stazza; quelli partiti 5855 di 2 851 000 tonn. I velieri in 
arrivo nello stesso genore di navigazione furono 58 230 di 2332 000 tonn. 
di stazza: quelli partiti 58 607 di 2337 000 tonn. 
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Quanto alle persone e ai prodotti imbarcati, se si aggiungono alle 
derrate e ai viaggiatori trasportati da questi bastimenti in cabotaggio, 
le nove migliaia di tonnellate di merci e le tre centinaia di passeggeri 
recati da porto a porto nazionale dai bastimenti in navigazione di 
scalo misto al cabotaggio, troviamo che i prodotti imbarcati sui velieri 
addetti al cabotaggio ascesero a 1622000 tonn, e quelli imbarcati 
sui piroscafi a 446 000. I vapori imbarcarono pure 42000 viaggiatori. 
Pressa poco le stesse cifre si trovano allo sbarco, come avviene in 
tale specie di navigazione. Dunque più di tre quinti doi prodotti seam- 
biati fra i nostri porti dalla Marina libera furono trasportati dalla vela. 

Le merci e i passeggeri, trasportati da uno ad altro scalo nostro, 
lo furono quasi interamente dalla bandiera nazionale. Al cabotaggio 
non parteciparono che 1258 bastimenti esteri, ossia 1141 vapori di 
1:48 000 tonn. (per metà inglesi) e 117 velieri di 18000: i piroscafi 
imbarcarono 22000 tonn. di prodotti e poco più di 1000 passeggeri, 
sbarcando lo stesso numero di persone e 10000 tonn. di prodotti, e i 
velieri imbarcarono 2500 tonn. di merci e ne sbarcarono 5000, La dif- 
ferenza tra l imbarco e lo sbarco dei prodotti è dovuta probabilmente 
a qualche errore di calcolo. 

Alla navigazione libera tra Italia e l'estero le Marine straniere 
presero larga parte, specialmente, come è naturale, con i piroscafi. 
I velieri che compierono operazioni di commercio tra i porti italiani 
e quelli esteri, sono per soi settimi italiani, e il movimento di prodotti 
da ossi compiuto è proporzionato alla importanza del tonnellaggio di 
stazza. Infatti, i velieri esteri sbarcarono soltanto 96 000 tonn., di pro- 
dotti stranieri e gl’ italiani 658 000; quelli esteri imbarcarono nei nostri 
porti 51 000 tonn. di merce e quelli nazionali 470 000. Tra i velieri 
esteri in navigazione internazionale prevalgono quelli austro-ungarici, 
seguono gli ellenici, i britannici, gli ottomani e gli spagnuoli. 

Nella navigazione internazionale a vapore, vien prima, quanto ai 
prodotti sbarcati, la bandiera inglese con 4537 000 tonn. di prodotti; 
seguono: l'italiana con 1 743 000, l ellenica con 1 149 000, la norvegiana 
con 330 000, la germanica con 282000 e la spagnuola con 180 000. Le 
altre bandiere rimasero inferiori alle 100 000 tonn. 

I passeggeri provenienti dall'estero furono trasportati principal. 
mente dalla Marina austro-ungarica, dalla nostra, dall’ inglese e dalla 
germanica. 

Anche per i prodotti imbarcati sui vapori con destinazione all’ e- 
stero primeggia la bandiera britannica con 509 000 tonn.; seguono la 
nostra con 458 000, la norvegiana con 129 000, la germanica con 
120000, l’austro-ungarica con 88000: le altre bandiere trasportarono 
meno di 50 000 tonn. ciascuna, 

I passeggeri imbarcati negli scali italiani per l'estero vonnero tra- 
sportati principalmente dalle bandiere: inglese (25 000), italiana (9000), 
austro-ungarica (8000) e spagnuola (7000). 
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Porti principali. — I nostri porti che nel 1903 presentarono un 
movimento più cospicuo furono i seguenti: Genova con 5 652 000 ton- 
nellate di prodotti imbarcati o sbarcati, Venezia con 1900 000, Napoli 
con 1205 000, Savona con 1078000, Livorno con 1002000, Palermo 
con 694000, Catania con 596 000, Messina con 425000, Ancona con 403000, 
Civitavecchia con 374 000, Spezia con 367 000, Torre Annunziata 
con 356 000, Cagliari con 343 000, Porto Empedocle con 313 000, Por- 
toferraio con 306 000, Trapani con 292 000, Brindisi con 243 000, Bari 
con 239 000, Rio Marina con 191 000, Carloforte con 151 000, Ravenna 
con 149 000, Licata con 148 000, Baia con 120 000, Chioggia con 119 000, 
Marina di Carrara con 113 000, Castellammare di Stabia con 104 000, 
e Barletta con 103000. Nessun altro porto arrivò a 100 000 tonnellate. 
Quello di Fiumicino, che nel 1902 ne aveva avute 101000, scese 
a 93000 nel 1903. 

Tutti questi scali videro aumentato il loro movimento nell'ultimo 
decennio, e tutti furono in incremento anche rispetto al 1902, tranne 
quelli di Napoli, Livorno, Messina, Civitavecchia, Torre Annunziata, 
Rio Marina, e, come si è detto, Fiumicino, i quali subirono una lieve 
diminuzione. Esaminiamo più ampiamente gli scambi dei sei porti 
principali. 


Genova presentò nel 1903 un movimento di 12020 bastimenti 
di 11508000 tonnellate di stazza. Nel 1902 i bastimenti erano stati 12015 
di 11008000 tonnellate. Nel quinquennio 1899-1903 la quantità dei 
prodotti sbarcati o imbarcati fu nei singoli anni la seguente, in mi- 
gliaia di tonn.: 5133, 5396, 5225, 5596 e 5652, Il nostro grande porto 
prosegue nel suo fortunato incremento: nel 1903 gli scambi compiuti 
in esso contribuirono per un terzo e più (il 34.4 °/,) al movimento ma- 
rittimo del Regno. I passeggeri (tenendo calcolo soltanto di quelli tra- 
sportati dai piroscafi) furono negli ultimi anni 236 000, 239 000, 292 000, 
245 000 e 246 000. 

Il trasporto dei prodotti venne operato principalmente dalla 
nostra bandiera e da quella britannica: ia nostra ebbe un movimento 
di 2300000 tonnellate, quella britannica di 1912000, Seguono nel. 
l'ordine consueto le bandiere: ellenica con 395000, germanica con 
305 000, austro-ungarica con 236 000, spagnuola con 149 000, norve- 
giana con 122000 e franceso con 73 000. 

L’ aumento negli scambi fu nel 1903 di 56 000 tonnellate, e andò a 
beneficio delle bandiere austro-ungarica, germanica, norvegiana, francese 
ed ellonica. Anzi, i progressi di queste Marine componsarono in gran 
parte anche le diminuzioni presentate dalle bandiere italiana, inglese 
e spagnuola. La Marina nazionale perdette nell’anno che esaminiamo 
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72000 tonnellate di prodotti: fu la diminuzione più forte fra tutte lo 
bandiere, Il maggiore aumento lo ebbe la Marina austro-ungarica, che 
trasportò 60000 tonnellate più del 1902, ed è aumento notevolissimo in 
proporzione del traffico operato a Genova dalla Marina della vicina 
monarchia. Invece, in rapporto all'importanza delle operazioni compiute 
dalla bandiera nazionale, ha poco peso la diminuzione da essa sofferta. 

I prodotti sbarcati a Genova ascesero a ben 4801 500 tonnellate, 
delle quali 4524500 con provenienza dall'estero e 367 000 da porti del 
Regno. Le merci imbarcate furono 760 500, delle quali 521 500 in navi- 
gazione internazionale e 239 000 in navigazione di cabotaggio, 1 pro- 
dotti in cabotaggio vennero trasportati quasi interamente dalla nostra 
Marina. 

I passeggeri furono 132000 all'arrivo e 113000 alla partenza: 
90000 provenivano dall'estero e 83000 vi andarono. Da un porto al- 
l’altro del Regno i passeggeri furono trasportati per la maggior parte 
da bastimenti nazionali: i viaggiatori con l'estero furono portati per 
quasi tre quarti da piroscafi italiani e per il resto principalmente dalle 
bandiere germanica, francese, austro-ungarica e spagnuola. 

Distinguendo il vapore dalla vela, si rilova che i prodotti traspor- 
tati dai piroscafi ascesero a 5237 000 tonnellate: i velieri trasportarono 
sole 415000) tonnellate di derrate. 

Le operazioni dei piroscafi furono alimentate con grande preva- 
lenza dai prodotti scambiati con l'estero: il movimento di questi pro- 
dotti è dovuto per quattro quinti alla navigazione libera. 

I vapori delle linee di navigazione trasportarono 1 167000 tonnel- 
late di prodotti, navigazione internazionale e di cabotaggio insieme 
sommate. Lo lince furono 3 di cabotaggio e 46 internazionali. Nel 1902 
erano state rispettivamente + e 47, ma cinque anni prima non erano 
che 3 di cabotaggio e 29 internazionali. 

I velieri che toccarono il porto di Genova erano quasi tutti ita- 
liani; lo merci da essi trasportate lo furono per metà in navigazione 
internazionale e per metà in navigazione di cabotaggio. 

Lo maggiori importazioni dall'estero si ebbero dai paesi seguenti: 
Gran Bretagna (2629000 tonnellate), Russia (540000). Stati Uniti 
(349 000), Rumania (139000), Argentina (133000), India inglese (109000), 
Francia (76 000, delle quali 3500 dalla Corsica), Germania (51 000), Tu- 
nisia © Algeria (48 000), Belgio (47 000), Spagna (47 000). Olanda (45 000), 
Turchia europea e asiatica (42000), Egitto (34 000), Cina (34 000), Uru- 
guay (27 000), Austria-Ungheria (26 000) e Chile (22 000), 

Le più larghe esportazioni ebbero le destinazioni seguenti: Ar- 
gentina (105 000), Stati Uniti (81 000), Uruguay (38 000), Francia (36000, 
delle quali 3500 alla Corsica). Brasile (36 000), Gran Bretagna (26 000), 
India inglese (23000), Egitto (22000), Chile (20 000), Spagna (19 000), 
Turchia europea e asiatica .16 000», Germania (13000), Austria-Un- 
gheria (12000) e Cina (10 000). 
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I 90000 viaggiatori provenienti dall'estero s'erano imbarcati spe- 
cialmente nei porti dei seguenti paesi: Argentina (30000), Brasile 
(20 000), Francia (18000), Stati Uniti (10000), Uruguay (2000). Gli 
83000 che andarono fuori d'Italia avevano principalmente per meta 
i paesi seguenti: Argentina (37 000), Stati Uniti (17 000), Brasile (8000), 
Uruguay (5000) e Francia (5000). Come si vede, il movimento delle 
persone tra il porto di Genova e l'estero è alimentato quasi intera- 
mente dalla nostra emigrazione permanente e temporanea. 


Venezia ebbe un movimento marittimo molto notevole nel 1903, 
Furono 6802 i bastimenti entrati o usciti dal suo porto, con 3 228000 ton- 
nellate di stazza: nel 1902 i bastimenti erano stati 6130 con 2938000 
tonnellate. Lo scambio dei prodotti continuò ad aumentare anche nel- 
l’ultimo quinquennio: nel 1899 era stato di 1456 migliaia di tonnellate, 
negli anni successivi divenne di 1485, 1708, 1779 e 1900, 

I traffici marittimi di Venezia sono dovuti per la maggior parte 
alle merci importate dall'estero, le quali nel 1903 ascesero a 1476 mi- 
gliaia di tonnellate; quelle destinate all'estero furono soltanto 74 500 ton- 
nellate. 11 cabotaggio offrì un movimento di 115500 tonnellate all'ar- 
rivo © 134000 alla partenza. 

Il numero dei viaggiatori si conservò di 49000, come nel 1902; 
nel 1899 era stato di 36 migliaia e negli anni seguenti di 41, 37 e 45. 
I passeggeri in arrivo furono 27 500 e 21 500 quelli in partenza, tra- 
sportati quasi tutti da vapori austriaci o ungheresi, e quasi tutti pro- 
venienti dall'Austria-Ungheria o diretti a quei porti. 

I prodotti in cabotaggio furono trasportati quasi per intero dalla 
nostra Marina. 

Il movimento delle merci in navigazione internazionale fu com- 
piuto principalmente dalle bandiere che segnono: austro-ungarica 
(556 000 tonnellate in arrivo e 22000 in partenza), britannica (436000 ton- 
nellate in arrivo e 5000 in partenza), italiana (357 000 e 46 000), elle- 
nica (116000 in arrivo). 

(ili scambi internazionali vennero operati per una settima parte 
dai velieri (265 000 tonnellate), per il resto dei piroscafi (1 637 000). 
Anche nel cabotaggio prevalgono di molto i piroscafi (15% 500 tonnel- 
late di prodotti) sopra i velieri (92000), 

La parte preponderante del movimento è dovuta alla Marina libera; 
le 13 linee di navigazione (tutte internazionali) trasportarono 255 000 ton- 
nellate di prodotti in navigazione internazionale e 122 000 ne scambia. 
rono con altri porti del Regno. 

I prodotti esteri sbarcati provennero principalmente dai paesi se- 
guenti: Gran Bretagna (772 000 tonnellate), Austria Ungheria (272 000), 
Rumania {193 000), Russia (88 000), Stati Uniti (85000), Tunisia e 
Algeria (37000), Belgio (35000), Spagna (26000), Francia (23 000), 
India inglese (8000), Chile (8000), Grecia (6000), Olanda (5000), Germa- 


è 
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nia (5000), Egitto (4000), 1 prodotti imbareati erano diretti all' Austria- 
Ungheria (87 000), all'Egitto (13000), alla Turchia europea (10000) e alla 
Gran Bretagna (4000). 


Napoli offrì nel 1903 un movimento di 12591 bastimenti con una 
stazza di 9 187 000 tonnellate e 1205 000 tonnellate di prodotti. 

Nel 1902 il movimento era stato di 12851 bastimenti con 8773000 ton- 
nellate di stazza o 1212000 tonnellate di prodotti. 

I prodotti sbarcati nel 1903 furono 933 000 tonnellate, quelli imbar- 
cati 272000. Dei primi, 283000 tonnellate furono trasportate dalla no- 
stra bandiera, 370 000 da quella inglese, 130000 dall'ellenica, 47 000 
dalla germanica e 33000 dall austro-ungarica, Dei secondi, 186 000 
tonnellate furono imbarcate dalla Marina nazionale, 33000 da quella 
britannica, 19000 dalla germanica, 16000 dalla francese, 15000 dal- 
Panstro-ungarica. 

Oltre al movimento dei prodotti, è assai cospicuo nel porto di Napoli 
quello dei viaggiatori. È evidente che vi deve essere più notevole che 
in ogni altro scalo nazionale il movimento dei passeggeri provenienti 
da altri porti del Regno o diretti ad essi, non fosse altro per le rela- 
zioni fra Napoli e la Sicilia. 

Ma anche nella navigazione internazionale Napoli presenta un mo- 
vimento di persone superiore a quello di ogni altro porto del Regno, 
per effetto delle attive relazioni con gli Stati Uniti dovute alla nostra 
emigrazione. 

Dei 438500 viaggiatori che nel 1903 approdarono a Napoli o ne 
partirono (nel 1902 i passeggeri erano stati 466 000), 165 000 furono in 
arrivo e 273500 in partenza. Di quelli arrivati, 124 000 vennero su ba- 
stimenti italiani, 15000 su tedeschi, 14 000 su francesi e 9000 su bri. 
tannici. Di quelli partiti, 145000 s' imbarcarono su bastimenti nostri, 
393000 su navi inglesi, 37 000 su germaniche e 25000 su francesi, 

Dei viaggiatori sbarcati, 111000 provenivano da altri porti nazio- 
nali, 38000 dagli Stati Uniti, 4000 dalla Francia, 3000 dalla Grecia e 
altrettanti dall'Egitto e dal Brasile, Di quelli partiti, 96000 erano di- 
retti ad altri porti italiani, 157 000 agli Stati Uniti, 6000 alla Francia 
e 4000 all'Egitto. 

I prodotti scambiati eon l'estero ascesero a 880 000 tonnellate, delle 
quali 863000 furono trasportate dai vapori: quelli scambiati con i porti 
italiani furono 326 000 tonnellate, di cui 156 000 su velieri e 170 000 su 
piroscali. 

I prodotti in arrivo dall'estero, provenivano principalmente dalla 
Gran Bretagna (480 000 tonnellate), dalla Rumania (89 000), dalla Russia 
(39 000), dagli Stati Uniti (37 000), dall'Austria-Ungheria (24 000), dal- 
l'Olanda 16 000), dalla Francia (9000), dalla Germania (9000), dall'India 
britannica (7000). Quelli partiti per l'estero vennero diretti specialmente 
agli Stati Uniti (44 000), all'Egitto (27 000), alla Francia (15000), alla 
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Gran Bretagna (17 000), al Brasile (6000), alla Germania (6000), al- 
l'Olanda (5000) e all'Austria-Ungheria (5000). 

Cinque settimi (661 000 tonnellate) dei prodotti sbarcati, sia in navi- 
gazione internazionale sia in quella di cabotaggio, furono trasportati 
dalla Marina libera: invece i prodotti imbarcati, per quattro settimi 
(151 000 tonnellate) partirono sui piroscafi addetti alle linee di naviga- 
zione, Queste furono 34 internazionali e 7 di cabotaggio nel 1903: 
nel 1902 le lince internazionali erano state 37, ma, risalendo cinque 
anni più indietro, se ne trova soltanto 26, 


Sarona segue negli scambi marittimi la fortuna di Genova, di cui 
ó una vera suceursale. Dopo un periodo di progressi, alternati con re- 
gressi e con soste, il movimento del porto di Savona sorpassò per la 
prima volta nel 1901 il milione di tonnellate di prodotti (1 018 000 tonnel- 
late). Nol 1902 le merci sbarcate o imbarcate furono 1038 000 tonnel- 
late, e nel 1903 tonnellato 1075000, In questi tre anni Savona supe- 
rava di alcune migliaia di tonnellate di prodotti il movimento del porto 
di Livorno (al quale il porto ligure era rimasto inferiore nel 1900), 
sebbene anche Livorno avesse progredito in modo da superare dal 1901 
in poi il milione di tonnellate di prodotti. 

Però Savona non ha movimento di passeggeri, non essendo toccata 
da linee di navigazione. Invece Livorno ha un movimento di passeg- 
geri abbastanza rilevante. 

Per lo stesso motivo della mancanza di linee di navigazione, il 
movimento delle navi nel porto ligure è assai più scarso che in quello 
toscano, © il tonnellaggio di stazza non supera di molto la quantità dei 
prodotti trasportati, con una veramente notevole intensità di scambi. 
Infatti i bastimenti che approdarono a Savona o ne partirono nel 1903 
furono 233) di 1289000 tonnellate di stazza, con differenza lievissima 
rispetto ai due anni precedenti. 

Come al solito, nove decimi degli scambi sono dovuti alle impor- 
tazioni dall'estero, che nel 1903 ascesero a 944 000 tonnellate, provenienti 
dalla Gran Bretagna (798 000), dagli Stati Uniti (45000), dalla Russia 
(26 000), dall'Olanda (18 000) e dalla Francia (18000). Queste importa- 
zioni vennero operate specialmente dalle bandiere che seguono: bri- 
tannica (HH 000), italiana (185 000). germanica (61 000), ellenica (40 000), 
o norvegiana (35 000), 

Tolte 28000 tonnellate di derrate trasportato da velieri italiani, 
quasi tutte le altre merci furono sbarcate da piroscafi. 

Vennero esportate all'estero (la massima parte in Francia) soltanto 
3400 tonnellate di merce, 3000 dai velieri italiani e 400 dai vapori 
tedeschi. 

Furono inoltre sbarcate 82000 tonnellate di prodotti provonienti 
da altri porti nazionali, e imbarcate 49 000 con destinazione agli stessi. 
Tranne 6000 tonnellate, quasi tutte in partenza, trasportate da piroscafi 
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tedeschi, quasi tutto questo movimento di cabotaggio fu compiuto dai 
velieri nazionali. 


Livorno ebbe nel 1903 un movimento marittimo complessivo di 
8183 bastimenti di 4042000 tonnellate di stazza, con qualche progresso 
sul 1902, nel quale anno i bastimenti erano stati S060 e la stazza di 
3987 000 tonnellate. 

Il movimento delle merci fu il seguente nel quinquennio 1899-1903: 
935 000, 938 000, 1003 000, 1030 000 e 1002000 tonnellate. La lieve 
perdita subita nel 1903 è dovuta a una diminuzione nel commercio più 
importante per Livorno, cioè nelle importazioni dall'estero, le quali de- 
caddero dalle 607 000 del 1902 a 572000 nel 1903, Le esportazioni di 
prodotti nostri per l'estero sono anzi cresciute alquanto (da 172000 a 
155000 tonnellate). Gli scambi con i paesi stranieri furono compiuti 
quasi del tutto da piroscafi. 

Il commercio di cabotaggio presentò 168000 tonnellate di merci 
all'arrivo e 77000 alla partenza. Questi prodotti furono trasportati 
quasi interamente dalla nostra bandiera e per più di due terzi dai 
velieri. 

I passeggeri in arrivo furono 27 500, più d'un terzo con prove 
nienza dall'estero: quelli in partenza furono 25 000, dei quali 7500 con 
destinazione all'estero. Di queste 52 500 persone, 12 500 furono traspor- 
tate da bastimenti francesi, e andarono all'estero o ne provennero: le 
altre viaggiarono su bastimenti italiani. 

I passeggeri in arrivo dall'estero venivano specialmente dalla 
Francia (8000, di cui 7000 dalla Corsica): gli altri (poco più d'un mi- 
gliaio) dall'Egitto e dalla Tunisia. Un migliaio di passeggeri in par- 
tenza andò nell'Egitto e nella Tunisia: gli altri 6500 in Francia (di 
cui 5000 in Corsica). 

I prodotti importati dall'estero vennero trasportati su bastimenti 
con le bandiere seguenti: inglese (324 000), italiana (83 000). ellenica 
(65 000), germanica (37 000) e olandese (18 000). Quelli esportati partirono 
su bastimenti di bandiera: inglese (105 000), italiana (34 000), germanica 
(18.000) e olandese (10 000). 

Gli seambi internazionali vennero compiuti prevalentemente dalla 
Marina libera. Le linee di navigazione, che sono 20 internazionali e 3 
di cabotaggio, trasportarono soltanto 190 000 tonnellate di merci, delle 
quali 68000 importate dall'estero e 65000 esportate dal nostro paese. 

Agli scambi internazionali diedero più largo contributo, col mandare 
i loro prodotti e col ricevere quelli provenienti da Livorno, la Gran 
Bretagna e gli Stati Uniti. Infatti i prodotti sbarcati a Livorno nel 1903 
provenivano dai paesi che seguono: Gran Bretagna (tonn. 387 000), Stati 
Uniti (37 000), Rumania (36 000), Belgio (20 000), Francia (19 000, di cui 
3000 dalla Corsica), Russia (16 000), Spagna (12 000) e Germania (10 000). 
Quelli imbarcati avevano per destinazione: la Gran Bretagna (59 000), 
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gli Stati Uniti (50 000), il Belgio (22000), l'Egitto (8000). la Germania 
(7000), la Francia (6000, di cui 1500 alla Corsica), l'Olanda (6000), la 
Tunisia (5000) e la Danimarca (5000). 


Palermo presentò nel 1903 un movimento marittimo di 7247 ba- 
stimenti, 4 068 000 tonnellate di stazza e 694000 di merci. Nell'ultimo 
decennio gli scambi nel maggior porto siculo avevano avuto uno svol. 
gimento incostante e i progressi si alternavano con i regressi, ma nel 
1903 hanno superato d' intensità quelli di tutti gli anni precedenti, 
anche i più floridi. Ricordiamo che nel 1902 i bastimenti erano 
stati 6932 con 3771 000 tonnellate di stazza e 615 000 di prodotti: però 
quell'annata non fu buona. Ottima fu invece la prima del decennio 
1894-1903 con un movimento di 684 000 tonnellate di merci: era la 
migliore prima del 1903. Il numero dei passeggeri è stato in progresso 
negli ultimi anni, talche dai 94000 del 1898 e dai 101 000 del 1899 si 
è passati a 114500 nol 1902 e a 122000 nel 1903, 

Le 694000 tonnellate di prodotti si suddividono in 249 000 ton- 
nellate di derrate estere importate, 177000 di merci italiane espor- 
tate all’estero, 195000 di prodotti provenienti da porti italiani e 
72000 ad essi destinati. (ili scambi internazionali furono compiuti 
quasi per intero dai piroscafi. Vi parteciparono prevalentemente, al- 
l importazione, le bandiere: inglese (125 000 tonnellate), italiana (66 000), 
ellenica (17 000), austro-ungarica (14000), norvegiana (9000), germanica 
(8000): all'esportazione le bandiere: inglese (68 000 tonnellate), italiana 
(51 000), germanica (27 000) e austro-ungarica (20 000). 

I prodotti sbarcati provennero più largamente dalla Gran Bro- 
tagna (165 000 tonnellate), dalla Russia (35 000), dall’ Austria- Ungheria 
(17 000), dagli Stati Uniti (10000), dalla Tunisia (7000), dalla Francia 
(4000) e dalla Rumania (4000). I prodotti imbarcati per l'estero anda- 
rono negli Stati Uniti (per 81000 tonnellate), nella Gran Bretagna 
(37 000). in Germania (15 000), nell’Austria- Ungheria (15 000), nel 
Belgio (9000), in Francia (8000) e in Olanda (4000). 

(ili scambi fra Palermo e i porti italiani furono compiuti quasi 
per metà dai velieri. Tolte 3500 tonnellate recate dalla bandiera 
austro-ungarica; il resto fu trasportato dalla bandiera nazionale. 

Il movimento totale dei prodotti fu operato per più di due terzi 
dalla Marina libera. Le linee di navigazione, che sono 15 internazio- 
nali e 5 di cabotaggio, trasportarono 217 000 tonnellate di prodotti, di 
cui 26000 importate dall'estero, 70000 esportate, 70 500 importate da 
porti del Regno e 50500 dirette agli stessi. 

Furono 52500 i viaggiatori in arrivo, 70000 quelli in partenza; 
2000 presero imbarco su piroscafi inglesi e austro-ungarici; il resto 
arrivò o partì su piroscafi nazionali. Ne provenivano 3000 dalla Tunisia 
e altrettanti verano diretti, 4000 andavano agli Stati Uniti: gli altri 
avevano per meta porti italiani o ne provenivano. 
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Massana. — A queste notizie sui porti del Regno, aggiungiamo 
qualche cenno sul movimento del maggior porto della nostra colonia. 
Nel 1903 approdarono a Massaua 1324 bastimenti di 110 000 tonnellate 
di stazza e vi sbarcarono 21200 tonnellate di merce. Gli stessi ba- 
stimenti imbarcarono alla partenza 5100 tonnellate di prodotti. Il mo- 
vimento del 1902 era stato notevolmente superiore per numero di ha- 
stimenti e per tonnellaggio di stazza ed anche più per quantità di 
merci, essendosene sbarcate 33600 tonnellate e imbarcate 9500. Il mo- 
vimento del 1903 è rimasto inferiore anche a quello non molto impor- 
tante del 1901. 

I piroscafi entrati a Massaua nel 1903 furono 121 di 95000 ton- 
nellato di stazza con 17 600 tonnellate di prodotti. (ili stessi piroscafi 
imbarcarono all’ uscita 2100 tonnellate di prodotti. 

I velieri approdati furono 1203 di 15000 tonnellate. Come si ri- 
leva dal piccolo tonnellaggio complessivo in confronto del numero, 
si tratta di piccole barche, Sbarcarono 3600 tonnellate di prodotti e 
ne imbarcarono 3000. 

I prodotti sbarcati provenivano principalmente: da Aden (4200 ton- 
nellate), dall'Italia (3900), da Cardiff (3000, carbon fossile), da Bombay 
(2500), dall’ Eritrea (2300), da Anversa (1900), da Batum (1000), da 
Sciachik (700) e da Sucz (700). 

Le merci imbarcate erano dirette: ai porti italiani (900 tonnellate), 
agli altri dell’ Eritrea (900), a Aden (700), a Sciachik (700), a Suez (500) 
e a Suakim (300). Ad altri porti del mar Rosso ne andarono 600 
tonnellate. i 

Dei bastimenti approdati, 938 di 60000 tonnellate di stazza con 
10000 di prodotti portavano bandiera italiana (62 piroscafi di 50 000 
tonnellate o 876 velieri di 10 000): 327 (tutti a vela) di 4900 tonnellate 
con 1200 di merci avevano bandiera ottomana, 59 {tutti a vapore) di 
45 000 tonnellate con 10000 tonnellate di prodotti recavano bandiera 
britannica. Rispetto al 1902 tutte lo bandiere perdettero: quelle au- 
stro-ungarica e tedesca non ebbero approdi a Massaua nel 1903, mentre 
ne avevano avuti nel 1901, e Paustro-ungarica anche nel 1902, 

Dei prodotti in partenza, 1550 tonnellate furono imbarcate su 
piroscafi e 1850 su velieri italiani, 1150 su velieri ottomani e 550 su 
vapori inglesi. 

ey 

Riassumendo a grandi lineo i dati esposti, possiamo concludere 

che il movimento della navigazione nei nostri porti continua ad au- 


mentare, così per numero di navi e stazzatura come per quantità di 
prodotti. 
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All incremento del naviglio la bandiera nazionale contribuì nel 1903 
più di quella estera. Ma quanto ai prodotti, se nell'ultimo decennio 
il progresso della nostra Marina fu superiore a quello delle Marine 
straniere, non lo fu nel 1903, perchè in questo anno la bandiera estera 
approfittò assai più della nostra dell'aumento avvenuto negli scambi. 
Questo vantaggio della Marina straniera sulla nostra si comprende fino a 
un certo punto per le importazioni. Infatti l'incremento di esse si dovette 
in buona parte a maggiori invii di carbon fossile e di cereali, e questi 
prodotti ci vengono per lo più sotto bandiera straniera: il carbono preva- 
lentemente su bastimenti inglesi, i grani principalmente su bastimenti 
ellenici. Ma purtroppo la nostra bandiera perdette, anzichè gnadagnare, 
anche nelle esportazioni: sintomo grave, perchè si comprende che le im- 
portazioni estere vengano abbondantemente sotto bandiera straniera, ma 
non che la stessa trasport così largamente anche merci nostre dirette 
agli altri paosi. Il danno ci è cagionato specialmente dalla scarsezza di 
linee di navigazione con i paesi lontani. Così avviene che la massima 
parte dei nostri commerci si compia con i porti del Mediterraneo e quelli 
europei dell'Atlantico, e, su più di quattordici milioni di tonnellate di 
merci scambiate fra i paesi stranieri e il nostro, soltanto un milione e 
mezzo di tonnellate spettino agli scambi con l'America, dove abbiamo 
tanti interessi e tanti connazionali, e poco più di un quarto di milione 
ai traffici orientali, così floridi un tempo. 

È vero che la nostra vola mantiene la sua vantaggiosa condizione, 
anzi progredisce, ma continua però a decadere la pesca, che potrebbe 
essere fonte di non disprezzabile ricchezza: è vero che la Marina a va 
pore conserva la parte consueta nel traffico di cabotaggio, ma non s'è 
potuta tuttavia avvantaggiare nel trasporto dei prodotti scambiati con 
l'estero, ed ha perduto quanto al trasporto dei viaggiatori. 

Confortiamoci nel pensare che la nostra Marina ha progredito negli 
ultimi anni, ma non dimentichiamo che non è avanzata abbastanza, che 
essa dovrebbe avere una parte assai maggiore negli scambi alimentati 
dai nostri porti e che non l'avrà fino a quando sarà così debole e di tanto 
inferiore ai bisogni e all’ importanza del commercio nazionale. 


ANTONIO TESO. 


IL CONFLITTO RUSSO-GIAPPONESE 


IX. 


Il sesto periodo della guerra. 


CONSIDERAZIONI GENERALI. — Il sesto periodo della guerra 
ebbe, a cagione della rigidità invernale e della lenta prepara- 
zione dell'armata di Rojestwenskj. una durata assai maggiore 
degli altri periodi, e può considerarsi compreso tra il 1° feb- 
braio ed il 1° di giugno 1905: cioè dalla battaglia di Shan-de-pu 
alla battaglia navale di Tsushima. 

I grandi avvenimenti di questo periodo della guerra riguar- 
dano: 

1°. La situazione politica: 

2°. La situazione marittima: 
3°, La battaglia di Tsushima; 
4°. La battaglia di Mukden. 

Questo sesto periodo del!a guerra si divide in due parti 
principali, che potevano anche costituire due distinti periodi 
militari; quella specialmente territoriale che si chiuse con la 
battaglia di Mukden, e quella marittima che si chiuse con 
la battaglia di Tsushima. 

Parve però più opportuno riunire le due parti in un solo 
periodo della guerra, poichè le due grandi battaglie costitui- 
scono la risoluzione unica di quel periodo di rinnovamento 
militare, dal quale la Russia sperava la restaurazione dell’ equi- 
librio, se non della sua preponderanza nell’ Oriente. 

La situazione politica interna della Russia, già così tor- 
bida, si aggravò dopo la capitolazione di Port-Artur, con grande 
menomazione dello Stato e del prestigio del Governo. 
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Le caratteristiche del movimento insurrezionale furono già 
sommariamente esaminate nel capitolo VIII, onde non rimane 
che a considerare, nelle sue linee più generali, l'opera dello 
Czar e del suo Governo per fronteggiare la situazione che di- 
veniva sempre più minacciosa. 

La ribellione generale che, giovandosi degli insuccessi mi- 
litari e delle esitanze del Governo, sì era poco a poco diffusa 
e parzialmente organizzata, fece aperta esplosione a Pietro- 
burgo nelle giornate del 22 e 23 gennaio; e di là si ripercosse, 
più o meno, in tutte le provincie, ma specialmente nella Po- 
lonia, nella Finlandia, nel Caucaso, nella Bessarabia... con 
caratteristiche ed intenti dissimili, ma tutti tendenti a pertur- 
bare e desintegrare la compagine e Pautoritá dello Stato. 

Questo movimento insurrezionale non sarebbe stato minac- 
cioso e poteva anche essere represso facilmente se, dalle re- 
gioni periferiche e politicamente dissidenti, non si fosse esteso 
a quelle essenzialmente slave, invadendo, sebbene con scopi 
dissimili, quasi tutta la Russia. 

Per quanto l'insurrezione e la resistenza passiva fossero 
desintegrate, nè potessero, per la loro indole etnica, religiosa 
e civile, fortemente organizzarsi. ciò che consentiva al Governo 
di applicare, con relativo successo, il dividef ef impera, pure la 
estensione e l'intensità del movimento richiedeva, oltre che la 
sollecita attuazione di provvedimenti speciali e locali, quasi 
tutti di carattere palliativo o repressivo, un provvedimento di 
indole generale che, soddisfacendo temporaneamente le aspira- 
zioni slave, consentisse allo Stato una maggiore libertà ed 
energia di azione, per dominare quelle regioni e quei partiti 
politici il cui intento palese era la desintegrazione dell’ Impero. 

Il Governo credette che a tale scopo fossero sufficienti 
promesse di riforme amministrative e sociali, ed una più di- 
retta ed efficace influenza dell alto clero sulla gerarchia in- 
feriore e sulle popolazioni ortodosse. 

A tale fine fu emanato il proclama dello Czar del 26 gen- 
naio. rigurgitante di promesse, e la pastorale del Santo Sinodo 
esortante il clero minore ed i fedeli ortodossi alla rassegna- 
zione ai decreti di Dio ed alla devozione allo Czar. 

Mentre però si prodigavano promesse ed esortazioni si dava 
alla direttività dello Stato un carattere sempre più autocratico 
e reazionario, ostacolando burocraticamente l’opera e le inizia- 
tive liberali del De Witte: sostituendo il Buliguin al principe 
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Svietopol-Mirski nel Ministero dell’ interno; nominando Trepov 
a governatore di Pietroburgo, conferendogli poi una specie di 
dittatorato poliziesco su tutta la Russia. 

Tali contraddizioni del Governo non potevano certo catti- 
vargli la fiducia delle popolazioni, e tanto meno ricondurre la 
pacificazione degli animi fortemente perturbati. 

Il solo provvedimento che forse poteva conseguire l’altis- 
simo scopo, almeno per quanto riguarda le popolazioni slave, 
sarebbe stato la convocazione immediata, mentre perduravano 
gli effetti morali della capitolazione di Port-Artur e della som- 
mossa di Pietroburgo, degli Stati generali di tutta la Russia. 

Lo Czar, la cui autorità è sempre il fondamento più saldo 
dell’impero e la sola che possa salvarlo dalla rovina che lo 
minaccia, doveva convocare a Pietroburgo tutti gli alti digni- 
tari dello Stato ed i sindaci delle principali città, con rappre- 
sentanze degli Szemstvo e dei Duma, e rivolgere loro una sin- 
cera, generosa e paterna parola. 

Egli avrebbe dovuto elevare fino a sè tutto il suo popolo, 
nei suoi rappresentanti, e fare vibrare nei cuori dei suoi figli 
la calda parola del da/uska imperiale, affermando la sua pre- 
cisa ed irremovibile volontà di concedere alla Russia tutte 
quelle riforme che il supremo consesso dei dignitarî dello Stato 
e dei rappresentanti delle città, avesse giudicato utili e com- 
patibili colle condizioni eccezionali dell’ Impero. 

I cuori slavi, nella loro impulsiva generosità, si sarebbero 
aperti alla esortazione del batuska, del padre di tutti i cre- 
denti; il loro pensiero si sarebbe dischiuso alle verità rivelate 
da chi ha la veggenza dell Impero, e forse la paterna parola, 
vibrante di fede e d’amore, avrebbe generato uno di quei pro- 
digi momentanei, ma sufficienti a dare tregua e speranza e che 
allontanano le catastrofi; e la voñte des epées si sarebbe incro- 
ciata sul capo dello Czar, come su quello di Luigi XVI, fra 
le acclamazioni esultanti. 

La conseguenza naturale di questo appello dello Czar al 
suo popolo, sarebbe stata una temporanea tregua accordata al 
Governo; una fraterna solidarietà fra le genti slave ed orto- 
dosse; una menomazione del partito feudale e di quelli rivo- 
luzionari; un’alta ripercussione del grido di reciproca fedeltà, 
fra il popolo e lo Czar, nella politica internazionale. 

Nessun dubbio che quella spirituale comunione, se pure 
transitoria, avrebbe apportato i suoi benefici frutti, sia che il 
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grido dell’ assemblea invocasse la pace immediata, sia che de- 
liberasse uno sforzo supremo di guerra per concluderla poi con 


maggiore decoro. 


x 


Siccome però tale grido doveva erompere dai cuori vi- 
branti alla parola dello Czar, così questa parola doveva essere 
di pace immediata, o di guerra con intendimento di prossima 
pace. 

Meglio sarebbe stato se il Sovrano, pure provocando un 
grido di guerra, avesse affermato la sua volontà di affrettare 
la pace, se questa potevasi avere a condizioni onorevoli; ma 
qualunque fosse l'esortazione imperiale, essa sempre avrebbe 
trionfato, se la calda e paterna parola non lasciava dubbio 
sulla sincerità degli intendimenti imperiali. 

Tutto ciò era possibile se l' animo dello Czar. certamente 
desideroso del bene del suo popolo e della dignità dello Stato, 
fosse stato più caldo ed impulsivo; se la sua mente fosse stata 
più vasta e volitiva; se la sua coscienza fosse stata civilmente 
e spiritualmente più illuminata ed integra. 

Egli non ebbe, nè altri poteva comunicargli l'intendimento 
della sua alta missione, l intuito del momento politico; e perciò 
la sua azione, che poteva trionfare nobilmente, naufragò poco 
a poco negli indugi, negli equivoci. nelle contradizioni, nei 
compromessi... sempre insufficienti a salvare ed a risolvere le 
situazioni minacciose. 

Alla Russia mancò l’uomo, ed allo Czar mancarono i sin- 
ceri e saggi consulenti, onde la nave grande e forte dello Stato 
navigò, come navigano tante altre minori, alla ventura; in- 
conscia del ciclone che la travolgeva, e della manovra che po- 
teva trarla a salvamento. 

Passato il pericolo non sempre è gabbato lo santo. Se la 
grande nave dello Stato galleggia ancora, per virtù della sua 
solidità e grandezza materiale, non si potrebbe ancora affer- 
mare che riesca a giungere in porto di salvezza, poichè nè la 
Russia, nè gli Stati neutrali sembrano convinti della buona 
volontà del Governo. 

Come credere infatti ai propositi di riforme e di pace se 
continuarono a far parte del Consiglio Imperiale i maggiori 
responsabili del disastro nazionale; e se a far parte di questo 
Consiglio fu chiamato colui che ha dato il più grande esempio 
di indisciplina, per non dire di ribellione militare, in presenza 
del nemico? 
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La situazione generale della Russia imponeva, come ho 
ripetutamente affermato in questi ultimi mesi, o la vittoriosita 
immediata, che desse tregua e prestigio al Governo, o la sol- 
lecita conclusione della pace. 

Trascinare indefinitamente una guerra disastrosa. ed attuare 
contemporancamente un grande sistema di riforme non è pos- 
sibile, quando la rivoluzione ha già pervaso la nazione e lo Stato. 

Dopo la caduta di Port-Artur e prima della battaglia di 
Mukden, in quei due mesi di tregua militare, imposti dalla 
rigidità invernale e dalla impreparazione navale, una grande 
risoluzione s'imponeva e sarebbe stata relativamente facile se, 
come dissi, voluta dallo Czar, fosse stata acclamata dagli Stati 
generali appositamente convocati. 

L'influenza politica internazionale di quella concorde ri- 
soluzione sarebbe stata immensa, e la pace poteva ottenersi a 
condizioni decorose, poichè la situazione militare, avvalorata 
da quella morale derivante dalla solidarietà del popolo e dello 
Czar, era ancora tale da agevolare grandemente le trattative 
di pace, se sinceramente iniziate. 

L’ esercito aveva fatto ottima prova nella grande e gigan- 
tesca battaglia del Sha-ho: i rinforzi ricevuti, la solidità delle 
posizioni di Mukden, i provvedimenti del Kuropatkin, il mo- 
rale delle truppe... se non guarantivano la vittoria. non esclu- 
devano però la possibilità, come affermammo prima della bat- 
taglia, di parziali successi che consentissero, anche a prezzo di 
grandi sacrifizi, di mantenere ancora, come dopo la battaglia 
del Sha-ho, l'importante occupazione di Mukden. 

L'armata di Rojestwenskj, sebbene fosse tuttavia un enigma, 
costituiva però una grande minaccia della quale il Giappone 
era in grado, più di qualsiasi altro Stato, di apprezzare lin- 
fluenza; come lo dimostra la sovraeccitazione che lo pervase 
quando Rojestwenskj, seguito a breve intervallo dal Neboga- 
tov, giunse nel mare della Cina. 

Le vittorie di Mukden e di Tsushima non escludono che 
la situazione militare fosse tale da giustificare le preoccupa- 
zioni del Giappone, poichè quelle, più che alla preponderanza 
materiale dell'esercito e dell’armata, furono dovute agli im- 
ponderabili, dei quali è spesso dubbiosa l'efficienza reale, ed 
in ogni caso avrebbero assunto. per i Russi, un incremento 
assai grande dal patto di solidarietà fra il popolo e lo Czar, 
se proclamato nell'istante più opportuno. 
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Tutto induce quindi a credere che da quel patto, se affer- 
mato entusiasticamente prima della battaglia di Mukden, ne 
poteva derivare una influenza morale a complemento di quella 
materiale, da giustificare l'ipotesi che le trattative diploma- 
tiche, se sinceramente iniziate, avrebbero condotto ad una pace 
decorosa. 

Il Governo, infatuato ed illuso, non seppe cogliere l'istante 
più propizio, e scegliere quell'unico mezzo di efficienza mo- 
rale che avrebbe agevolato. se non pure assicurato, la conclu- 
sione della pace prima della battaglia di Mukden. 

Dopo questa battaglia, che guarentiva ai Giapponesi l’iso- 
lamento di Vladivostock e la sua futura conquista, le proba- 
bilità di una pace decorosa, senza indennità, senza cessioni 
territoriali e senza imposizioni menomatrici del potere navale, 
diminuivano grandemente; sebbene la minaccia di Rojestwenskj 
potesse ancora pesare nella bilancia della guerra e della politica. 

L’istante propizio, dopo la disfatta di Mukden, era tra- 
scorso, poichè il nodo della questione, come scrissi nelle con- 
siderazioni del fascicolo precedente, si era stretto intorno a 
Viadivostock, ed era evidente che la Russia, se la rivoluzione 
non diveniva imperante, non poteva accettare condizioni che 
menomassero quella piazza forte, che accentra tutto il suo av- 
venire nell Oriente, e limitassero il suo futuro potere navale, 
ciò che i Giapponesi le avrebbero imposto. 

Ciò non pertanto il migliore partito cui potesse attenersi 
la Russia, come affermai nel fascicolo del maggio, era ancora 
quello di trarro vantaggio dalla mossa di Rojestwenskj per 
conseguire una conciliazione decorosa, anche se dovesse riu- 
scire più onerosa di quella che due mesi prima si poteva ot- 
tenere. 

Il disastro di Tsushima, che fu superiore ad ogni previ- 
sione, ha tolto alla Russia ogni speranza, anche lontana, di 
ristabilire l’ equilibrio navale, ed ha finalmente indotto il Go- 
verno ad accettare quelle provvide mediazioni che avrebbe 
dovuto, con suo grande vantaggio e decoro, sollecitare tre mesi 
prima, se avesse avuto un giusto e nobile intendimento del 
decoro e della dignità nazionale. 

Quali probabilità di riuscita hanno oggi le trattative di 
pace? 

È anzitutto necessario affermare che la situazione militare 
non consente alcuna speranza di salvare Vladivostock. 
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Salvo complicazioni internazionali, pochissimo probabili, 
la Russia non puó conservarne il possesso che accettando tutte 
le condizioni che piacerá al Giappone di imporre. 

Queste condizioni non sono ancora ufficialmente conosciute, 
ma é molto probabile che esse siano quelle da noi enunciate 
nel fascicolo di aprile, cioè: ' 

1°. Protettorato sulla Corea, con occupazione dei punti stra- 
tegicipiù importanti, Fusan Mazampo, Quelpaert, Mokpo, Cemulpo, 
Jonganpo, Gensan... e relativa occupazione militare territoriale; 

2°. Restituzione della Manciuria, pro forma, alla Cina, 
sotto la garanzia delle potenze firmatarie del protocollo di pace, 
con cessione di Port-Artur, del Liao-tung, di Possiet, delle 
Elliot... salvo temporanea occupazione di Niu-ciuang e qualche 
altra città mancese a garanzia degli interessi giapponesi; 

3°. Cessione di tutte le navi russe disarmate nei porti 
neutrali e forse anche di quelle che si trovano a Vladivostock 
e che presero parte alla guerra; 

4°. Cessione dell'isola Sakaline e di Vladivostock, op- 
pure smantellamento della fortezza ed apertura del porto al 
commercio internazionale, con controllo giapponese; 

5°. Indennità di guerra, cho si può stimare di cinque 
miliardi, parte a carico della Russia, e parte a carico della 
Cina, quale compenso per la ferrovia mancese e la restituzione 
della Manciuria. 

La condizione della limitazione temporanea, per 25 anni, 
del potere navale russo nell’ Oriente, di cui ha parlato la stampa 
anglo-americana, non ci sembra giustificabile poichè, mentre 
sarebbe una grave offesa alla dignità della Russia, non sarebbe 
di pratica applicazione. 

Tutte queste condizioni, non esclusa la cessione di Sakaline. 
parrebbero ormai consentite anche dalla intransigenza russa, e 
quindi le difficoltà riguarderebbero soltanto la questione delle 
navi, quella di Vladivostock, e l’indennità di guerra, della 
quale poco importa discutere il più od il meno. 

La questione delle navi si tradurrebbe, per la Russia, in 
un semplice aumento di indennità, poichè, dato l’annienta- 
mento della sua armata, quel pizzico di naviglio secondario 
sarebbe di assai scarsa influenza internazionale, mentre per il 


1 Questo capitolo fu licenziato per la stampa il 5 luglio, quando non 
erano ancora nominati i plenipotenziari per la pace. 
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Giappone, per i suoi scopi occulti ma interpretabili, rappre- 
senta un immediato incremento di potere navale, al quale dif- 
ficilmente rinuncierebbe. 

Questa questione non dovrebbe quindi compromettere la 
riuscita dei negoziati, e noi crediamo pertanto di poter riaffer- 
mare che il nodo delle trattative si stringerà realmente intorno 
a Vladivostock, ed alla indennità. 

Non è improbabile che i Giapponesi rinuncino alla occu- 
pazione ed annessione territoriale, sebbene essi non si sgomen- 
tino, come già scrissi nel fascicolo di marzo, delle difficoltà 
che implicherebbe la difesa, verso terra, della penisoletta di Vla- 
divostock, indispensabile alla solidità di quel baluardo navale. 

La rinuncia al possesso permanente di Vladivostock im- 
plica però la riduzione di quel baluardo ad una funzione pu- 
ramente commerciale, con controllo giapponese od internazio- 
nale. ciò che significa per i Russi la rinuncia ad ogni aspirazione 
di dominio militare ed anche commerciale, dati i loro sistemi 
protettivi ed esclusivi, nell’ Oriente. 

Questo stato di cose, che si traduce in una decapitazione, può 
essere accettato dalla Russia? Quali sarebbero le conseguenze 
materiali della non accettazione di questa imposizione, e per 
conseguenza della rottura delle trattative di pace? Se Vladi- 
vostock è lasciato alla Russia sub condifione di smantellamento, 
quale utilità avrebbe la Russia a fare gli interessi del Giap- 
pone, degli Stati Uniti e dell'Inghilterra? Non potrebbe la 
Russia, se Vladivostock fosse militarmente e commercialmente 
perduto, avere maggiore utilità continuando la guerra, salvando 
la dignità nazionale? 

Posta in questi termini la questione, parrebbe doveroso 
concludere che se i Giapponesi non recedono dalle loro ri- 
chieste, dato che siano realmente quelle supposte, e se la rivo- 
luzione non smantella lo Stato, la Russia avrebbe vantaggio 
morale di persistere nella guerra. 

Se Vladivostock è perduto, poco altro rimane da perdere, 
poichè l'ipotesi di una offensiva giapponese nel Baltico o nel 
Mar Nero non ha nessuna probabilità di realizzarsi, pure non 
escludendo che i Giapponesi, per fare atto di grandezza inter- 
nazionale, possano spedire una squadra d’incrociatori coraz- 
zati in Europa. 

Abbandonando Vladivostock al suo fato, e retrocedendo 
coll’ esercito, senza comprometterne l’esistenza in una grande 


IL CONFLITTO RUSSO-GIAPPONESE 339 


battaglia, da Kirin e Karbin su Zizibar ed anche oltre verso 
ponente, la Russia lascia il Giappone in una condizione assai 
precaria; riservandosi di riprendere l'offensiva territoriale 
quando le condizioni insurrezionali e quelle della Transibe- 
riana., che possono rapidamente migliorarsi, lo consentano. 

Non parrebbe che il possesso o la decapitazione di Vladi- 
vostock, per quanto importante, possano giustificare il prolun- 
gamento di uno stato di guerra che esaurirebbe le finanze del 
Giappone; escluderebbe l'indennità; ne vincolerebbe l’esercito 
e la libertà politica, senza tenere conto di tutte le altre con- 
seguenze che da questo stato di guerra inoffensivo, per i Russi, 
potrebbero derivare. 

È quindi probabile che i Giapponesi, che dimostrarono 
finora di avere una chiara visione dei loro supremi interessi 
e delle loro obbiettività politiche e militari, recedano dalle 
loro pretese riguardanti Vladivostock, semprechè la rivolu- 
zione russa non dia loro sicuro affidamento che per molti e 
molti anni la Russia non possa essere in grado di riprendere, 
con un solido esercito. l offensiva. 

Questa ipotesi non parrebbe abbastanza fondata per essere 
giapponese, ed è pertanto lecito credere che la questione di 
Vladivostock sarà risolta con dignità della Russia, e la pace 
verrà restaurata, sempreché la questione della indennità possa 
essere simulatamente risolta, 


* 
x k 


LA SITUAZIONE MARITTIMA. — Le considerazioni generali 
sulla situazione marittima, espresse nel capitolo precedente, 
quali risultavano nel gennaio dopo la capitolazione di Port- 
Artur e la distruzione completa della squadra di Uchtomskj, 
per opera dei Giapponesi, ci dispensa dal considerare il pro- 
blema navale quale si presentava nel febbraio, e prendiamo per- 
tanto le mosse dalla partenza di Rojestwenskj da Madagascar, 
esponendo sommariamente le operazioni delle squadre bellige- 
ranti dal 13 marzo alla vigilia della battaglia di Tsushima. 

La squadra del Jessen, costituita dal GEromobor, Rossia, 
sei siluranti, due cannoniere e qualche nave di servizio, essendo 
sempre utilizzato il Bogatir ed essendo assai dubbio che fos- 
sero in attività di servizio i sottomarini che si dissero giunti 
per la Transiberiana e ricomposti a Vladivostock, si trovava 
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il 15 marzo pronta a prendere il mare appena lo sgelo lo con- 
sentisse. 

Questa divisione navale, se aveva fatto qualche bella cro- 
ciera, col Jessen e col Besobrazov, dal 17 al 26 aprile, dal 19 al 
24 maggio, dal 13 al 20 giugno, dal 27 giugno al 5 luglio, dal 
18 al 31 luglio, dopo quella dall’11 al 16 agosto, che si risol- 
vette colla perdita del Farik nella battaglia di Tsushima, si 
era poi immobilizzata in Vladivostock, ritenutavi tutto l’in- 
verno dal congelamento. 

Dopo la metá dell'aprile 1905, cominciarono le piccole cro- 
ciere interne delle siluranti, nel golfo di Amour o dell’ Ussuri; 
e dal 1° al 10 maggio ebbe luogo una larga crociera del 
Rossia e Gromoboi, accompagnati da una squadriglia di silu- 
ranti, con scarsi risultati; non avendo spinta l'offensiva contro 
le linee di comunicazione di Gensan. Questa crociera che si 
mantenne nella zona occidentale di Hoccaido, bombardando 
eventualmente qualche villaggio ed affondando qualche veliere, 
fu consentita dal concentramento delle squadre giapponesi, 
nella zona di Tsushima, per far fronte alla minaccia di Rojest- 
wenskj, dopo il suo collegamento col Nebogatov. 

L’insieme di tutte le operazioni della squadretta di Vla- 
divostock permette di riaffermare che, se essa riuscì a conte- 
nere nel teatro d'operazione secondario un reparto dell’armata 
nemica, era però troppo debole per esplicare una forte offen- 
siva; era inutilizzata dai ghiacci per un buon terzo dell’anno, 
e non aveva nella sua zona d’azione obbiettivi così importanti 
da conseguire risultati che modificassero sensibilmente la si- 
tuazione militare marittima. 

Considerando che dalla sua stazione centrale di Tsushima, 
la squadra di vigilanza, mercè la telegrafia marconiana, era 
in condizioni di sorvegliare strategicamente Vladivostock e di 
cooperare colla squadra di Port-Artur, si deve concludere che 
il riparto di un’armata, in due teatri d’operazioni, può essere 
solo consigliabile quando costringa il nemico ad un fraziona- 
mento pericoloso, imposto dalla necessità di proteggere impor- 
tanti obbiettivi. 

Se prima della distruzione della squadra di Port-Artur 
poteva essere giustificato il frazionamento, sebbene consentisse 
poche speranze di utili risultati, dopo la capitolazione non po- 
teva più esservi dubbio circa l'utilizzazione; e pertanto la rìu- 
nione dei due incrociatori alla squadra di Rojestwenskj sim- 
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poneva, e nulla avrebbe potuto impedirla se tentata nel febbraio 
o nel marzo, quando il blocco era rallentato, ed il naviglio giap- 
ponese per la massima parte in riparazione per il compito futuro. 

Il Gromoboí ed il Rossia colle migliori siluranti, di cui 
tanto difettava la squadra di Rojestwenskj, che non poterono 
cooperare coll'armata nella battaglia di Tsushima, di che si 
ignora tuttavia la ragione, avrebbero portato un buon contri- 
buto materiale e morale che. se non era sufficiente ad esclu- 
dere completamente il disastro, avrebbe però gettato una buona 
moneta nella bilancia dell’imprevisto. 

Chi potrebbe escludere che il giudizio del Jessen e dei suoi 
comandanti, avvalorato da una buona esperienza e conoscenza 
locale, non avrebbe pesato sulle deliberazioni del Consiglio di 
guerra che si tenne sulla Syroror prima della partenza da Ca- 
maran per Tsushima! 

Le operazioni della divisione navale di Vladivostock, seb- 
bene più lodevoli di quelle della squadra di Port-Artur, non 
conseguirono risultati che giustifichino, data la situazione, il 
frazionamento; e le navi del Jessen non possono più sottrarsi, 
se persiste la guerra, al fato che ha colpite quelle del Witheff 
e dell’ Uchtomskj. 

* 
kok 

Le operazioni dolla squadra di Rojestwenskj, dal 13 marzo 
al 27 maggio, si riducono alla navigazione ed alla prepara- 
zione per la battaglia. 

Rojestwenskj parti da Nossibe e Passandova verso il 13, 
secondo altri il 10 marzo. con una cinquantina di navi, cioé: 
7 corazzate, 2 incrociatori corazzati, 6 incrociatori protetti, 
9 incrociatori ausiliari, 6 navi complementari, 12 siluranti ed 
una decina di piroscafi della squadra volontaria e carbonieri, 
alcuni dei quali furono rilasciati per via. 

Le condizioni di efficienza combattente e di organizzazione 
di questa squadra, secondo giudizi inglesi, non parrebhero troppo 
confortanti, ma egli è certo che, date le condizioni d'arma- 
mento e lo stato morale del personale, l’opera dell'ammiraglio 
in capo e dei suoi comandanti deve essere stata energica e 
lodevole, se fu possibile compiere, senza danni e senza gravi 
disordini, una difficile navigazione con così grande convoglio, 
ed una preparazione alla battaglia che meritava certamente 
maggiore fortuna. 
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Rojestwenskj, colla intera squadra e convoglio, fu segna- 
lato il 2 aprile nella zona di Ceylan: il giorno 8 giunge al 
largo di Singapore con 47 navi; il 10 è nella zona delle isole 
Anambas. ove alcune navi si completano di carbone, ed il 
13 aprile dà fondo nel golfo di Camaran, sulla costiera fran- 
cese dell'Indocina, rimanendo le navi parte nella rada interna 
e parte fuori delle acque territoriali ed in crociera. 

Non risulta che gli incrociatori e le torpediniere giappo- 
nesi che si trovavano nella zona degli stretti di Malacca, Borneo, 
Sumatra e Giava abbiano preso contatto tattico, e che ne siano 
seguite fazioni transitorie; ma è molto probabile che, dopo il 
passaggio a Singapore, abbiano mantenuto il contatto strate- 
gico, sebbene manchino precise informazioni, non sufficiente- 
mente avvalorate da vaghissime e non ufficiose notizie. 

Il periodo della navigazione. dal Madagascar a Singapore, 
fu quindi di 25 ovvero di 28 giorni, compreso lVindugio per 
il rifornimento di carbone, che si ignora tuttavia dove e quando 
abbia avuto luogo. 

La velocità media oraria fu quindi di 12 chilometri circa, 
tenendo conto degli indugi, e probabilmente di 14 a 15 consi- 
derando soltanto le ore di navigazione, ciò che darebbe una 
media assai piccola, ma pressochè eguale a quella della traver- 
sata atlantica del Cervera dall'isola Capo Verde alla Martinica. 

Questa lentezza è indubbiamente derivata dalla scarsa auto- 
nomia di alcune navi, che imponeva la velocità più economica, 
e forse specialmente dalle esigenze di rifornimento continuo 
delle controtorpediniere, essendo poco probabile che esse ab- 
biano fatto la traversata a rimorchio col grosso mare del Mon- 
sone quasi al traverso. 

La navigazione della divisione di Nebogatov fu anche più 
stupefacente, se si tiene conto delle navi e delle condizioni in 
cui si è compiuta. 

Partito il 15 febbraio da Libau, il Nebogatov. era il 19 
all'isola Lunga ove completava il carbone; il 22 a capo Sha- 
ghen; il 26 presso Dover; il 1° marzo sboccava nell’ Atlantico; 
il 7 marzo era a Zafarin presso Melilla, ove sostava alcuni 
giorni per riparazioni e rifornimenti: il 24 era a Porto Said; 
il 3 aprile a Gibuti; il 16 nella zona di Cevlan; il 26 presso 
Penang nello stretto di Malacca; il 29 al largo di Singapore, 
il 9 maggio nella zona di Saigon, ove operava il congiungi- 
mento con Rojestwenskj. 
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Quando si consideri che la distanza fra Liban e Camaran 
è di circa 17 000 chilometri; che tutte le navi del Nebogatov 


erano di vecchio tipo, poco veloci, pochissimo autonome, con. 


macchine e caldaie divoratrici di energia motrice... e che ciò 
non pertanto non si ebbero che 25 giorni o 26 di rilascio, e si 
navigò con una media di 12 chilometri all'ora, senza riportare 
gravi avarie all apparato motore, giungendo a Camaran in con- 
dizioni di efficienza tali da ripartire, dopo soli cinque giorni 
di rilascio, colla squadra di Rojestwenskj per affrontare il ne- 
mico, si deve convenire che questo four de force fu veramente 
ammirevole. 

Ciò che importa osservare si è che tutte le apprensioni 
che si avevano per le tre navi guardacoste furono dimostrate 
dai fatti assai esagerate, tanto nella navigazione quanto nella 
battaglia, ciò che costituisce un prezioso insegnamento nautico 
e militare. 

La permanenza della squadra di Rojestwenskj a Camaran, 
Port-Davot e Hong-Koe, sulla costiera francese indocinese, ha 
dato luogo a parecchie proteste giapponesi, appoggiate dal- 
l'Inghilterra, che minacciava, nella stampa, di fare valere il 
casus foederis, e che soltanto le nuove cointelligenze anglo- 
francesi hanno potuto attenuare. 

La questione della neutralità, del diritto di controllo, del 
controbando.... ad onta di tante sanzioni internazionali, rimane 
sempre nell'arbitrio delle nazioni cointeressate, ed i Governi 
che si sentono sufficientemente forti, praticano per loro conto, 
come fecero l'Inghilterra, l'Unione e la Francia, il precetto 
qu'il ne fant pas se crotre enchaîné par du papier, cid che lascia 
sospettare che il codice internazionale, se può essere osservato 
per quanto riguarda i provvedimenti umanitari, non servirà 
che a provocare contestazioni diplomatiche finchè manchi, come 
probabilmente mancherà sempre, di materiale sanzione ese- 
cutiva. 

Non si potrebbe escludere che le proteste giapponesi ed 
inglesi abbiano affrettata la partenza di Rojestwenskj, ma non 
si potrebbe nemmeno affermare che ciò non sarebbe avvenuto 
e che i Russi avrebbero continuato ad eludere le minaccie giap- 
ponesi e britanniche, se Nebogatov si fosse maggiormente in- 
dugiato nella traversata, e se ciò fosse a Rojestwenskj convenuto. 

Le cause reali che affrettarono la partenza furono special- 
mente: 
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1° Gli ordini imperiali che imponevano la massima sol- 
lecitudine; 

2° Le condizioni difficoltose dei rifornimenti ed i grandi 
consumi di combustibile imposti dalla necessità di mantenere 
gran parte delle navi in crociera e le altre coi fuochi in pic- 
colo alimento, escluse quelle che si trovavano in riparazione 
od in porto; 

3° La situazione morale degli equipaggi, ed in ispecial 
modo di quelli della 3* squadra, fra i quali covava il panico 
e la ribellione, ciò che già aveva richiesto a Libau ed a Camaran 
importanti esecuzioni sommarie di 40 ed anche più ribelli per 
volta; 

4° Lo stato di salute di Rojestwenskj, di Felkersam e 
forse di qualche altro ammiraglio, e specialmente le condizioni 
psicopatiche dei due ammiragli più anziani. 

Tali cause che affrettarono la partenza di Rojestwenskj, 
che si poteva ancora differire senza pericolo di complicazioni 
internazionali, furono pure quelle che fecero prevalere, nel 
grande Consiglio di guerra che si tenne sulla Suroror prima 
di partire, il partito di dirigere a Vladivostock per la via più 
breve di Tsushima, sebbene fosse quella più pericolosa. 

L’ammiraglio russo, udito il Consiglio, doveva scegliere 
una di queste principali risoluzioni, che pare fossero tutte tre 
discusse e sostenute: 

1°. Indugiarsi nel mare della Cina, prendendo una base 
provvisoria alle Pescadores, a Formosa od in una delle isole 
del gruppo di Liu-kiu; 

2°. Dirigere per Vladivostock, girando al largo del Giap- 
pone e scendendo per lo stretto di Laperonse, escludendo il 
forzamento di quello di Tsugaru per i disastri certi e colossali 
che ne sarebbero derivati; 

3°. Forzare lo stretto di Tsushima, sperando nella per- 
sistenza delle nebbie, e nella lontananza della squadra princi- 
pale di Togo. 

Come già scrissi nel precedente fascicolo, Za battaglia di 
Tsushima, il partito preferibile e che consentiva le maggiori 
speranze di successo, differito ma probabile, era quello di in- 
dugiarsi ancora a sud, per dare solidità materiale e morale 
all armata; per addestrarla nel tiro e nelle evoluzioni; per 
attuare una guerra di crociera, per la quale si disponeva di 
15 incrociatori protetti ed ausiliari, quasi tutti più veloci degli 
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analoghi tipi giapponesi, che avrebbero dato non poco travaglio 
al nemico, e fatto temporaneamente sospendere ogni commercio, 
se avevano una buona base d'operazione e di rifornimento cui 
appoggiarsi. 

La base di rifornimento a Formosa, alle Pescadores, od 
alle Liu-kiu, si poteva senza difficoltà costituire, e, giuocando 
di audacia verso la Cina, si sarebbe anche potuto ntilizzare le 
isole Hi-tai a nord di Wo-sung, senza troppo preoccuparsi delle 
proteste diplomatiche. 

La sola difficoltà materiale, escludendo quelle morali, era 
quella del carbone; poichè dalla Cina si potevano avere acqua, 
viveri e provviste di ogni genere per un tempo indefinito, 
come li avevano avuti da Amoy, Fou-ceu, Shanghai... i Giap- 
ponesi. 

La questione del combustibile era essa tale da fare esclu- 
dere Padozione di un partito e di un metodo di guerra che 
presentava tante probabilità di successo, se esplicato con effi- 
cienza morale ed intellettuale non inferiore a quella materiale? 

Il metodo di mantenere la squadra combattente in potenza 
poteva richiedere, se i servizi erano bene organizzati, circa 
1500 tonnellate di carbone al giorno, poichè tutto il naviglio 

onerario lo si poteva tenere colle macchine spente e una buona 

metà di quello combattente colle macchine in piccolissimo ali- 
mento, anche notturno, dato lo splendido servizio di esplora- 
zione strategica che si poteva attivare coi 15 incrociatori e 
colle 12 siluranti. 

Se la divisione di Vladivostock si fosse congiunta a quella 
di Rojestwenskj, ciò che non presentava difficoltà, si poteva 
mantenere questo metodo di guerra finchè Togo non si fosse 
deciso, e la nazione glielo avrebbe imposto, ad impegnare la 
grande battaglia. 

È superfluo osservare che questa grande battaglia sarebbe 
stata combattuta dai Russi in condizioni immensamente più 
favorevoli di quelle che essi avrebbero incontrato a Tsushima, 
a Tsugaru ed anche a Laperouse, e la situazione strategica e 
tattica sarebbe stata pressochè uguale per entrambi i bellige- 
ranti. 

Di fronte a tali vantaggi la questione del combustibile di- 
viene meschina meschina; poichè quando si spendono centi- 
naia e centinaia di milioni per allestire, quasi dalle fondamenta, 
un'armata come quella di Rojestwenskj. non può giustificarsi 
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l'economia di pochi milioni, dai quali appunto dipende tutta 
l'utilizzazione della flotta. 

Un mese di indugio, mantenendo l'armata in potenza, po- 
teva costare por combustibile e consumi di macchine, se il ser- 
vizio del rifornimento era fatto direttamente dalla Marina, circa 
100 000 franchi al giorno, e questi tre milioni mensili pote- 
vano rappresentare l utilizzazione di tutta l'armata e forse una 
fortuna navale. 

Gli ordini imperiali e le condizioni morali e psicopatiche 
degli equipaggi e dei comandanti supremi possono spiegare, 
se non giustificare, la deliberazione del Consiglio di guerra € 
la risoluzione di Rojestwenskj; ma ciò non esclude che, mili- 
tarmente considerato, il partito prescelto fosse il peggiore ed 
il più pericoloso dei tre che abbiamo precedentemente indicato. 

L'armata russa partì il 14 maggio da Camaran ed Hong- 
Koo colle navi combattenti, ausiliarie e complementari, lasciando 
indietro il convoglio delle navi onerarie. 

Il giorno 15 è segnalata a 50 miglia al Nord di Capo Va- 
rela; il 17 si trova all'altezza di Hong-Kong; il 20 passa il 
canale delle isole Baskj; il 25 a sera dà fondo alle isole Saddle, 
a levante di Shangai, mentre alquanti incrociatori e navi com- 
plementari prendono l'ancoraggio di Wo-sung. 

Completato il carbone ed i viveri, Rojestwenskj, lasciando 
indietro le impedimenta, parte all'alba del 26 dalle Saddle diri- 
gendo per lo stretto di Tsushima. 


* 
xo 


Le operazioni dell'armata giapponese dal 13 marzo al 27 
maggio sono assai poco conosciute, per la misteriosità di cul. 
più che mai, si circondarono i nipponici. 

L'armata, secondo le più attendibili informazioni, era ripar- 
tita in quattro squadre principali, essendo cessate le esigenze 
dei servizi costieri, ed imponendosi una organizzazione che cor- 
rispondesse a quelle tattiche e strategiche del conflitto esclusi- 
vamente navale. 

A 1* squadra, al comando di Togo e di Misu, essendo 
C. S. M. l'ammiraglio Kato, era costituita dalle 4 grandi coraz- 
ante e dagli incrociatori Nisshim e Kasuga, essendo ormai 
certo che a questa squadra non fu aggregata la Tsing-yuen. 
“a ee > I di Kamimura e di Shimamura. 

rociatori corazzati, alcuni dei quali erano 
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eventualmente aggregati ad altri reparti. Capo di stato mag- 
giore ammiraglio Fugill. 

La 3% squadra. al comando di Kataoka e di Jamada, col 
comandante Saito a capo di stato maggiore, eva costituita dai 
maggiori incrociatori protetti e navi antiquato. 

La 4% squadra. al comando di Uriu Dewa. era costituita 
dai più veloci incrociatori protetti di 1% e 2" classe. 

Altri reparti. di cui non si conosce con esattezza sufficiente 
la costituzione, erano al comando degli ammiragli Kokura, Ta- 
ketomi. Togo 2°. 

Ad ogni squadra era assegnato un reparto di siluranti di 
1" o di 2" classe. 

Questa armata, durante il marzo e Vaprile. fece le ripara- 
zioni ed i preparativi per il compito futuro, e quando Rojest- 
wenskj lasciò Madagascar, un grosso reparto, probabilmente la 
4" squadra, fu dislocato alle Pescadores, staccando qualche gruppo 
e qualche squadriglia verso gli stretti di Malacca e Borneo. 

La notizia che qualche gruppo d'incrociatori siasi spinto 
fino a Ceylan ed alle Maldive non fu ancora confermata e par- 
rebbe poco attendibile. 

Durante il periodo della permanenza della squadra russa 
a Camaran. parrebbe che un reparto della 2" squadra o della 
4" facesse una crociera, dal 15 aprile al 15 maggio. verso il 
Sud, essendo stata a più riprese segnalata lungo le costiere di 
Palowau e di Luzon. Questa crociera. sebbene non ancora 
accertata, parrebbe avvalorata dal fatto che gli incrociatori e 
le siluranti di Vladivostock ebbero durante quel periodo grande 
libertà e sicurezza di incursioni, contrastate soltanto da qualche 
squadriglia di siluranti. 

Il complesso delle informazioni più attendibili permette di 
credere che i Giapponesi non si siano troppo preoccupati della 
permanenza dei Russi a Camaran, e che non abbiano in alcun 
modo, nemmeno con sorprese notturne di siluranti, tentato di 
impedire, ciò che forse era relativamente facile, il collegamento 
di Nebogatov con Rojestwenskj. 

Essi mantennero il grosso delle forze combattenti nello 
stretto di Tsushima, escluso qualche reparto che fu, come si 
disse, dislocato temporaneamente verso Borneo e Manilla, piut- 
tosto collo scopo di appoggiare le proteste per la violazione 
della neutralità ed affrettare la partenza di Rojestwenskj da 
Camaran anzichè per scopo esclusivamente militare. 
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Dopo la partenza dei Russi dall’Indocina le forze distac- 
cate si raccolsero rapidamente a Tsushima, ove avvenne il con- 
centramonto generale e permanente di tutta l’armata, escluso 
forse qualche reparto che venne distaccato a Nord, piuttosto 
con intendimento di avvalorare la notizia dello sgombro dello 
stretto di Tsushima, per indurre i Russi in inganno; sebbene 
sia lecito supporre che i Giapponesi già conoscessero le deli- 
berazioni del Consiglio di guerra che decideva di forzare lo 
strotto di Corea. 

La pratica degli inganni e degli strattagemmi di guerra 
non è mai superflua, come ricordano Leone VI il filosofo, Ono- 
sonder, Vegezio, Polieno.... ed i Giapponesi avranno giudicato 
opportuno di onorare la scienza antica. 

Checchè ne sia di questi strattagemmi, è certo che i Giap- 
ponesi si attennero al principio della massima concentrazione 
nel punto strategico dominante, dal quale potevano sempre 
accorrere a Tsugaru ed a Laperouse quando avessero accer- 
tato il movimento della flotta nemica. 

Le operazioni preliminari dei Giapponesi sono quindi am- 
mirevoli per prudenza e per sapienza, e rivelano una grande 
mentalità congiunta ad una forte coscienza. 


ua 

LA BATTAGLIA DI TSUsHIMA. — Lo sviluppo particolareg- 
giato della grande battaglia in tutte le sue fasi di tempo, di 
luogo e di procedimento tattico non è ancora conosciuto, e pro» 
babilmente non lo sarà che molto ma molto tardi, poichè dif- 
ficilmente i Giapponesi si decideranno a pubblicare un’ esatta 
relazione, ed è assai probabile che i Russi non siano in grado 
di farlo. giacchè le informazioni di fonte russa, non escluse 
quelle di Enquist, dimostrano che nessuno, eccettuato forse il 
Nebogatov, ha potuto abbracciare tutto il campo dell'azione e 
seguirne le fasi dal principio alla fine. 

La narrazione da noi pubblicata nel fascicolo precedente, 
se è riconfermabile per quanto riguarda i risultati e gli apprez- 
zamenti tattici. è in qualche punto inesatta, specialmente per 
quanto si riferisce alla prima fase della battaglia, dato che le 
più recenti informazioni siano più attendibili delle prime che 
vennero pubblicate. 

Per non ripetere cose già dette, ci atterremo ad una suc- 
cinta esposizione dei fatti più precisati, tralasciando conside- 
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razioni ed apprezzamenti che abbiamo giá formulati e che 
dovremmo riconfermare. 
Lo sviluppo della battaglia può suddividersi nelle seguenti 

fasi: 

1°. Operazioni iniziali; 

2°. Il primo attacco; 

3°, Il contro attacco diurno delle siluranti; 

4°. L'accerchiamento; 

5°. Gli attacchi notturni; 

6°. L'inseguimento. 


Le operazioni iniziali corrispondono al periodo, dalle 6 alle 
14, precedente la battaglia. 

L'ordine di marcia della squadra russa era presso a poco 
quello specificato nel 1° diagramma. (V. 1% fase). 

Rojestwenskj, partito all'alba del 26 dalle Saddle, giungeva 
nelle prime ore del 27 nella zona di Quelpaert. 

Alle 5 il Shinano-Maru riconosce la flotta russa e ne segnala 
la presenza colla radiotelegrafia. 

La velocità della squadra russa non potendo essere supe- 
riore alle 12 miglia, Rojestwenskj non poteva giungere nella 
zona più pericolosa dello stretto, fra Tsushima ed Ikishima, che 
verso le 12, nella migliore delle ipotesi. 

La nebbia, che poteva agevolare il compito di forzare la 
zona pericolosa, fu dissipata verso le 8 da un forte vento di 
Sud-Ovest, che levò grosso mare, e che cessò soltanto verso 
il tramonto. 

Le condizioni meteorologiche furono quindi, per molte ra- 
gioni che è superfluo ricordare, più dannose ai Russi che ai 
Giapponesi, 

L'ammiraglio Togo, colla 1% e 2° squadra e colle contro- 
torpediniere, partì verso le 7 da Mazampo, dirigendo per la 
punta Nord di Tsushima, ove giunse verso le 11, riunendosi 
alla 3* squadra che già si trovava in quella zona. 

Un reparto della 4* squadra, che si trovava pure presso 
Tsushima, raccolti gli esploratori, si mantenne di prora alla 
armata nemica per qualche ora segnalandone il movimento del 
nemico e seminando, secondo informazioni russe non troppo 
attendibili, mine galleggianti. 

23 
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DIAGRAMMA N. 1. 


Prima fase (ore 14 circa). 
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12. /ivate 25. Tshijoda Kitaki- Mara ` 
13, Itsnkishima 26. Sama N. N. é x 

Più 20 siluranti di 1* classe e 32 di 2° classe. é 


Russi. 
1. Suvorov 6. Velichi 11. Apraxine 16. Aurora 22. Rion 
2. Alessandro II 7. Navarin 2. Senjavin 17. Jemteng 23. Dnieper 
3. Borodino 8. Nakimoo 13. Donskoi 18. Svietland 24. Ural 
4, Orel 9. Nicola I 14. Monomac 19. Almaz 25. Don 
5. Ossliaba 10. Usciakov 15. Olez 20. Izumrud. 26. Kuban 
° 21. Kiew 27. Terek 


Più 12 siluranti. 
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DIAGRAMMA N. 2. 


Seconda fase (ore 15 circa). 
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La faso delle contromarcie durò fino alle 17. Dopo le 17 i Russi 
riprendono definitivamente la rotta a Nord. Il gruppo di Enquist, escluso 
il Donskoi e il Monomack, continua la rotta a Sud. Le navi comple- 
mentari sono affondate o si disperdono. 

L'A/maz (19) lasciò la formazione al principio dell'azione dirigendo 
a tutta forza per Vladivostok. 
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Gli incrociatori russi di Enquist, che erano in esplora- 
zione, si riunirono in un gruppo che prese posizione sulla de- 
stra dell’armata, fra questa e la 4* squadra giapponese. 

Alle 12 Rojestwenskj si trovava a mezzo canale fra Tsu- 
shima ed Ikishima. 

Queste indicazioni relative al periodo iniziale non sono 
ancora esattamente accertate, ma corrispondono alle circostanze 
di tempo e di luogo più probabili, ed alle più attendibili in- 
formazioni. 

Il 1% attacco corrisponde al periodo fra le 14 e le 15, du- 
rante il quale entrò in azione, a distanza superiore ai 4000 
metri, soltanto la grossa e la media artiglieria. 

Le condizioni atmosferiche non consentivano che un oriz- 
zonte di 4 o 5 miglia, ed il grosso mare rendeva difficile il 
puntamento, e l’efficienza del tiro assai scarsa alle grandi di- 
stanze. 


Le forze combattenti che si trovarono in presenza ed en- 
trarono in azione furono: 


a) 14 corazzate ed incrociatori corazzati russi, contro 13 
giapponesi; 

b) 6 incrociatori protetti e 7 ausiliarî dei Russi, contro 15 
giapponesi ed alquante navi minori ed ausiliarie di poca effi- 
cienza; 

c) 12 controtorpediniere russe, contro 20 giapponesi ed 
una quarantina di torpediniere minori; 
d) sottomarini o sommergibili non presero parte alla 
azione. 

L'efficienza relativa di queste due armate può valutarsi 
tenendo conto delle seguenti preponderanze: 

1°. Preponderanza numerica dei Giapponesi; dovuta però 


al piccolo naviglio da crociera ed ausiliario, di scarsa effi- 
cienza tattica; 


2°. Preponderanza giapponese della velocità media delle 
singole squadre, ed in ispecial modo della 2" squadra degli 
incrociatori corazzati; 

3°. Preponderanza di naviglio moderno ed omogeneo dei 
Giapponesi, escluso solo il reparto dei grandi incrociatori 
protetti ed antiquati; 

4°, Preponderanza giapponese dei sistemi di puntamento, 


dei telegoniometri e della artiglieria da 0,20 e da 0,15 di medio 
calibro; 
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5°. Grande preponderanza giapponese del naviglio tor- 
pediniero; 

6°. Equivalenza di corazzatura, di stazioni di lancio delle 
grandi navi e della piccola artiglieria; 

7°. Preponderanza russa della grande artiglieria a pun- 
tamento lentissimo, dei calibri da 0,305 e 0,254, ma inferiorità 
dei servizi e dei telegoniometri. 

Il complesso della preponderanza tattica dei Giapponesi, 
| specialmente dovuta alla velocità, alle artiglierie di medio ca- 
libro, ai metodi di puntamento e misura delle distanze, ed al 
naviglio torpediniero, era indiscutibile, ma non era tale da 
giustificare il colossale disastro, se altre cause organiche, tat- 
tiche ed in ispecial modo morali non avessero concorso in ecce- 
zionale misura. 

I primi tiri, a distanza di 7 od 8 mila metri, ebbero luogo 
verso le 14, ma soltanto verso le 14,30 la battaglia era impe- 
gnata con tutte le forze. 

L'ordinanza di combattimento dei Russi, verso le 14,30, 
era presso a poco quella segnata nel diagramma N. 2, e dif- 
ferisce alquanto da quella che, in base alle prime informazioni, 
abbiamo esposta nel fascicolo precedente. 

La squadra giapponese essendo apparsa quasi subitanea- 
mente, per le condizioni dell’atmosfera, Rojestwenskj non ebbe 
tempo di formare immediatamente, come era doveroso, la linea 
unica di fila; non essendo probabile che egli scegliesse una 
linea di fila a denti, per la mancanza di pratica evolutiva 
e di tiro indispensabile alla efficace utilizzazione di un or- 
dine doppio, o di qualsiasi altra ordinanza per gruppi o com- 
posta. 

La 1° e 2* squadra giapponese concentrarono l’azione 
contro le navi di testa delle due colonne russe, e la 3* e 4* 
squadra iniziarono il movimento avvolgente. 

La divisione russa degli incrociatori protetti, che si tro- 
vava alla testa della formazione, diresse verso la coda per 
proteggere il convoglio. È dubbio se alcuni incrociatori di 
Enquist rimanessero temporaneamente fra le due colonne delle 
navi corazzate. 

La prima fase del combattimento si svolse a 30 chilometri 
circa Nord-Est di Ikishima ed ebbe per risultato una parziale 
distruzione delle sovrastrutture delle navi, e qualche incendio 
che si sviluppò sulla Suroror, Borodino, Usciakov, Oleg... ma 
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non parrebbe sulle navi giapponesi, per la minore intensità di 
tiro ed efficienza di scoppio dell’artiglieria russa rispetto a 
quella nemica. 

Nessuna nave venne affondata o fu costretta ad uscire di 
formazione durante questo periodo del combattimento. 

Il Rojestwenskj trasbordò dalla Suvorov sulla Borodino, 
probabilmente quando si sviluppò l’incendio sulla nave am- 
miraglia; ma non si conosce ancora esattamente l'istante pre- 
ciso. Pare che questo trasbordo fosse preventivamente già 
preveduto. 

La 2* fase del combattimento si iniziò verso le 15 quando 
Rojestwenskj, già trasbordato sulla Borodino, tentò di ridurre 
le distanze e forse di impegnare la mischia, accostando sulla 
sinistra verso Togo, che aveva invertita la rotta. 

Questa accostata, non si sa se per contromarcia o simul- 
tanea, provocò il controattacco delle siluranti giapponesi, al- 
cune delle quali, tra cui la Murasame e la Skhiranuhi, giungono 
a distanza di lancio. 

L’Osliabia, silurata, affonda alle 15,20; la Suvorov e la Bo- 
rodino, silurate anch’esse a quanto pare, uscirono di forma» 
zione dirigendo verso Ovest, ed il Rojestwenskj ferito è tra- 
sbordato sulla controtorpediniera Buinj, dalla quale trasborda 
ancora, dopo il tramonto, sulla Biedovng, che viene poi cattu- 
rata il giorno seguente. ! 


Pare che anche l Asama uscisse di formazione per qualche 
tempo. 

Nebogatov assume, dopo le 16, la direzione dell’armata, 
ma l’ordine tattico si disintegra, le navi seguono disordinata- 
mente la rotta verso il Nord, e i Giapponesi, riducendo la di- 
stanza del tiro, spingono l’armata russa verso la costiera giap- 
ponese. Verso le 15,30 i Russi dirigono a Sud. 

Durante questa 2° fase, tra le 15 e le 16,30, parrebbe 
che soltanto l’Ossia/abdia, il cui comandante era morto di ferite 
o, secondo più recenti informazioni, si era suicidato, affon- 
dasse. 


La 3* fase, della battaglia, che fu quella dell’accerchiamento, 
si svolse dalle 16,30 alle 19 circa, in modo disordinato. 


1 Il Chihaya, la 4* e 5° squadriglia di controtorpediniere furono dal 
Togo onorate di lettere encomiatrici (Kanjo) per i loro « gallant attacks 


on the Souvaroff in broad daylight, in face of a galling fire from other 
hostile vessels ». — (Dal Japan Times). 
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.. I Giapponesi riducono la distanza del tiro contro le coraz- 
zate che seguono l’insegna del Nebogatov, e la 3" e 4* squadra 
compiono l accerchiamento del convoglio, che parte si disperde 
e parte viene affondato. 

I Russi alle 17 circa dirigono nuovamente, per contro- 
marcia, verso Nord, in formazione disordinata, avendo sulla 
sinistra ed alla coda le quattro squadre giapponesi. 

Le corazzate Suvoror, Borodino ed Alessandro III, in causa 
delle loro gravi avarie, affondarono prima del tramonto, fra 
le 18 e le 20, in prossimità della costiera giapponese. 

Furono affondati il Xamshatka, Y Ural, VIrlish ed il Russ; 
e vennero catturate la Orel e la Kastroma, navi ospedale. 

Questa fase fu anch'essa principalmente balistica, ma è 
molto probabile, sebbene non risulti ancora ufficialmente, che 
qualche affondamento fosse dovuto al siluro. 

La 4" fase della battaglia comprende gli attacchi torpe- 
dinieri ed 1 parziali combattimenti notturni contro i vari gruppi 
in cui si divise l’armata russa. 

Questi gruppi furono: 

1°. Quello del Nebogatov costituito dal Nicola 1, Orel, 
Usciokov, Apraxin, Senjavin ed Izumrud, che diresse verso 
Vladivostock; 

2°. Quello costituito dal Navarin, Veliki, Monomach, 
Nakimov, che rimase nella zona di Tsushima; 

3°. Quello di Enquist, costituito dagli incrociatori Aurora, 
Oleg o Jemteng che diresse verso Sud e giunse a Manilla il 
3 giugno. 

Le navi Donskoy, Svjetlana, Dnieper, Almaz, Rion, Koreta.... 
ed alquante siluranti, tra cui la Bredory, Buinj, Bodry, Grozny, 
Brary, Scirepy... si dispersero, dirigendo parte a Nord e parte 
a Sud. 

I particolari degli attacchi notturni non si conoscono an- 
cora; ma parrebbe accertato che i due primi attacchi, eseguiti 
dopo il tramonto, e favoriti dalla calma di vento e di mare 
che sottentrd alla bufera del giorno, furono respinti dalle navi 
contro cui erano rivolti, ma gli attacchi successivi ebbero per 
risultato il siluramento del 2° gruppo, che affondd presso Tsu- 
shima, parte nella notte e parte nel mattino seguente. 

I Giapponesi perdettero in questi attacchi tre siluranti. 

La fase dell inseguimento si svolse per gruppi staccati nel 
giorno 28, coi seguenti risultati: 
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Il gruppo di Nebogatov, che si era sottratto agli attacchi 
delle siluranti, fu catturato dalla 2° squadra giapponese di 
Kamimura, nella vicinanza degli scogli di Liancourt, a 350 
chilometri Nord di Tsushima, verso le 16, senza alcuna resi- 
stenza. 

La Orel fu rimorchiata a Maizura, e la Nikola I, Apraxin, 
Senjavin furono diretti a Sasebo. 

L’/zumrud potè sottrarsi colla fuga, ma il suo comandante 
temendo di entrare a Vladivostock, ciò che parrebbe inespli- 
cabile, portò lo splendido incrociatore ad incagliare nella baia 
Vladimir a Nord di Vladivostock. 

L’Usciakov rifiutando di arrendersi, dopo una bella resi- 
stenza, fu affondato dall’/wate e dal Yakumo, verso le 18 del 28, 
presso l'isola Kornet, a ponente di Liancourt. 

Il Donskoy, dopo parecchie peripezie notturne, sfuggito 
all’ inseguimento dell’Asama ed agli attacchi torpedinieri, è 
portato ad incagliare presso Urlung, sulla costa della Corea. 

Il Svjetlana viene affondato dal Nijtaka e dall’Ofawa nel 
mattino del 28 presso la baia Chihuten in Corea. 

L'A/maz e le siluranti Grozny e Bravy raggiunsero Vla- 
divostok; la Bredovny fu catturata; la Bodry raggiunse rimor- 
chiata Shanghai; e le altre otto siluranti affondarono o ven- 
nero portate ad incagliare e distrutte sulla costiera giapponese 
O coreana. 

Quattro incrociatori protetti, tre o quattro ausiliari, due 
navi complementari e tre siluranti scamparono all’ immane 
disastro. 

Le considerazioni che si potrebbero già esprimere sulla 
condotta della battaglia, e gli insegnamenti che già si potreb- 
bero dedurre richiederebbero volumi, onde, date le esigenze 
dello spazio, ci limitiamo ad affermare che le principali cause 
della inaudita catastrofe, unica nella storia, in ordine della 
loro relativa influenza, parrebbero le seguenti: 

1°. La grande superiorità morale ed organica dei Giap- 
ponesi; 

2°. La perfezione direttiva del Togo ed esecutiva dei suoi 
subordinati; 

3°. La grande preponderanza del naviglio silurante glap- 
ponese, e la mancata utilizzazione di quello russo; 

4%. La superiore velocitá di tutti i reparti giapponesi in 
confronto di quella media della squadra di Rojestwenskj. 
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5°. La preponderanza della artiglieria di medio calibro; 
i migliori metodi e mezzi di puntamento; e la maggiore pra- 
tica giapponese nel tiro a grandi distanze. 

6°. La maggiore efficienza di scoppio delle granate giap- 
ponesi, e l'insufficienza dei provvedimenti russi contro gli 
incendì. 

7°. "influenza funesta della mancata direttività russa. 
per le ferite del Rojestwenskj. 

Quale possa essere stata l'influenza dello stato d'animo, 
quasi rivoltoso, di alcuni equipaggi non si potrebbe valutare; 
ma quando si consideri che molte navi, tra cui la Borodino, 
la Navarin, YUsciakov, il Donskoy si comportarono valorosa- 
mente; che nulla risulta ancora realmente a carico di navi 
che si fossero troppo sollecitamente ed arbitrariamente, come 
avvenne per quelle cinesi del Ting, sottratte al combattimento, 
si deve concludere che tutto al più il sospetto potrebbe cadere 
sull’Apraxin e sul Senjarin e fors'anche sulla Orel e sulla Ne 
cola I, sebbene queste due si siano comportate conveniente- 
mente durante la battaglia. 

La resa a discrezione del gruppo del Nebogatov, senza 
combattere, è certo un fatto assai grave, ma appunto perchè 
tale parrebbe intempestivo ancora qualsiasi giudizio. 

Le perdite dei Russi si possono approssimativamente cal- 
colare a 7000 tra uccisi ed annegati e 6000 prigionieri, com- 
presi i naufraghi salvati; mentre quelle dei Giapponesi si sti- 
mano non superiori a 500 tra morti e feriti. 

Così si è compiuta la previsione, espressa nel fascicolo 
del maggio, che l’armata di Nicola II correva incontro ad un 
fato anche più disastroso ed inglorioso di quello che percosse 
Parmada invencible di Filippo II. 


* 
* k 


LA BATTAGLIA DI MUKDEN. — Il fatto territoriale che ca- 
ratterizza il 6° periodo della guerra è la grande battaglia di 
Mukden. 

Il periodo intermedio fra la battaglia di Shan-de-pu e 
quella di Mukden, dal 1° fehbraio al 23, non è caratterizzato 
da avvenimenti che avessero influenza sulla situazione militare. 

La situazione era rimasta. dopo il combattimento di Shan- 
de-pu, presso che invariata, ed era presso a poco la seguente. 
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All’estrema destra, verso il Liao-ho, i Russi si mantenevano 
preponderanti, in virtù della loro prevalente cavalleria, e conti- 
nuavano a valersi delle risorse cinesi che, per la strada di Sin-min- 
tung, affluivano al campo, ad onta della guerriglia dei Congusi. 

All’ala destra i Russi, che avevano sgombrata la zona di 
Shan-de-pu, si erano accentrati in quella di Chan-tan (Cian-tan 
od anche Ciuo-tao) sostenendo con varia fortuua la debole of- 
fensiva giapponese, che andava però accentuandosi e guada- 
gnando terreno. 

Al centro, nella zona di Lei-ceng-pu, Sha-ho-pu, Putilov, 
colline boscose... continuavano i bombardamenti e la piccola 
lotta di posizione, senza risultati importanti. 

Alla sinistra i Russi mantenevano le posizioni avanzate 
di Ben-ja-pu-tze, Ping-tai-tze, Ku-kia-tze ed i Giapponesi quelle 
di Pensiku e di Yantai. Le operazioni in questa regione fu- 
rono di poca importanza. 

Alla estrema sinistra i Russi si mantengono nell’alta re- 
gione dei monti Rocciosi a Tsing-ceng, Ta-ling, Si-su-ling, facendo 
piccole scorrerie per minacciare, senza risultati, le retrovie 
giapponesi. 

Nel loro complesso, se si esclude l’incursione di Mistcenko 
con un grosso reparto di circa 15 000 uomini, verso Liaoyang 
ed Haiceng, fra il 12 ed il 18 febbraio, a scopo di ricognizione, 
non si ebbero durante il periodo intermedio operazioni meri- 
tevoli di speciale ricordo. 

Merita invece di essere ricordato il conflitto Kuropatkine 
Gripemberg, il grave atto di indisciplina di fronte al nemico, 
e la considerazione che al Gripemberg, per influenza grandu- 
cale, venne accordata dallo Czar, ciò che deve avere meno- 
mata l'autorità del generalissimo, e peggiorata la già precaria 
situazione gerarchica. 

La costituzione, dislocazione e forza dell’ esercito russo, al 
1° febbraio, era presso a poco la seguente: 

Cigianov, con un reparto di circa 30000 guardie di fron- 
tiera, era dislocato fra Tie-ling, Kay-yuen e Sin-min-tung a 
protezione delle retrovie. 

Mistenko, colla massa di cavalleria e reparti di artiglieria, 
operava nella regione del Liao-ho facendo le solite incursioni, 
senza grandi risultati. 

Kaulbars, col 2° esercito, costituito dal 1° Corpo siberiano, 
dall’ 8° e 16° europeo e dal 4° Corpo ancora in viaggio dal- 
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l'Europa, aveva il suo centro d'azione a Ciau-tau sull'Hung-ho, 
con forti avanguardie verso San-de-pu e Lei-ceng-pu. 

Bilderling, col 3° esercito, costituito dal 1°, 10° e 17° eu- 
ropeo, aveva il suo centro di gravitazione fra Suyantung e 
Peitapu, con forti distaccamenti a Sha-ho-pu, Putilov, Nov- 
gorod... nella regione centrale del Sha-ho, della ferrovia e della 
strada mandarina. 

Linievich, col 1° esercito, costituito dal 2°, 3°, 4° e forse 
5° Corpo siberiano, aveva il suo centro di gravitazione a Ku- 
ceng e Shan-ling, ma il grosso delle truppe, per ragione di 
rifornimento e vettovagliamento, si trovava più a Nord verso 
P Hung. 

Rennenkampf, con un reparto indipendente di circa 15000 
uomini, si trovava nella zona di Tsing-ceng. 

La forza totale dell'esercito di Kuropatkin, tutto com- 
preso, era quindi da 350 a 360 mila uomini, dei quali circa 
320 mila utilizzabili per la grande battaglia, con circa 1000 can- 
noni. 

La tonalità morale di quest’ esercito, prima della battaglia 
di Mukden, pare si mantenesse abbastanza elevata. 

La costituzione, forza, dislocazione dell’esercito giapponese 
è sempre molto dubbiosa anche oggidì, ma pare fosse appros- 
simativamente la seguente: 

L’estrema ala destra, di fronte a Rennenkampf, pare si 
trovasse costituita da una divisione del 5° esercito, = Kawa- 
mura - che aveva risalito l'alto Ya-lu; ma finora mancano af- 
fermazioni ufficiali. 

L'ala destra - Kuroki - era costituita dalla guardia im- 
periale, 2* e 12* Divisione. Pare che nel febbraio il 1° esercito 
sia stato temporaneamente rafforzato dalla 11* Divisione, reduce 
da Port-Artur. La sua dislocazione si estendeva dalle miniere 
di Yantai a Pensiku. 

Al centro - Nozu - col 3° esercito, costituito dalla 3%, 8? 
e 10* Divisione, occupava la regione del medio Sha-ho, poten. 
temente afforzata per coprire la ferrovia e la strada mandarina. 

L'ala sinistra = Oku - costituita dalla 3*, 4* e 6" Divisione, 
aveva il suo centro di gravitazione a San-de-pu ed operava 
sulla destra e sinistra dell’ Hung-ho verso Ciau-tau. 

L’estrema sinistra - Nogi - costituita dalla 1° e 9* Divi- 
sione di Port-Artur, cui venne forse aggregata 111*, durante 
la battaglia di Mukden - aveva una dislocazione molto incerta, 
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ma pare si mantenesse piuttosto addietro verso Liao-yang, du- 
rante la 1° metà del febbraio, per strattagemma di guerra o per 
esigenze d’ organizzazione. 

Un reparto indipendente di Giapponesi e Congusi, con 
centro di gravitazione a Sin-min-tung, faceva scorrerie verso 
Nord, operando contro i corpi russi di frontiera, per minac- 
ciarne le retrovie. 

La forza totale dell’esercito di Oyama non può essere va- 
lutata con sufficiente approssimazione. 

Non mancano recentissimi apprezzamenti di critici mili- 
tari, tedeschi ed italici, che stimano le forze giapponesi impe- 
gnate nella battaglia di Mukden, sensibilmente inferiori a quelle 
dei Russi. 

Considerando però: 

1° che i Giapponesi hanno sempre accusato effettivi in- 
feriori, ed i Russi effettivi di gran lunga superiori a quelli 
disponibili; 

2° che l’esercito del Nogi di circa 60000 combattenti 
rappresenta un contributo presso che eguale a quello che i 
Russi ricevettero nel gennaio e febbraio prima della battaglia 
di Mukden; 

3° che altri importanti rinforzi erano giunti dal Giap- 
pone, elevando la forza dei battaglioni a 1200 uomini e quella 
delle divisioni a 22 mila combattenti effettivi; 

4° che l’esercito di Kawamura, sebbene fosse sempre 
un enigma, ha però preso parte con qualche importante distac- 
camento alla battaglia... 

si ha ragione di ritenere che l’effettivo totale dell’esercito 
di Oyama non fosse inferiore a 400 mila combattenti, con 
1200 cannoni, ed un centinaio di grossi calibri da 0,12 e 0,15 
per attacco di fortini e di robusti trinceramenti. 

L'efficienza relativa dei due eserciti può essere stimata coi 
seguenti criterì di singolare preponderanza: 

1° Prevalenza morale ed organica dell’ esercito giappo- 
nese, e specialmente dell’alta gerarchia militare; 

2° Preponderanza degli effettivi utilizzabili tatticamente, 
valutabile da 30 a 40 mila uomini; 

3° Preponderanza quantitativa di circa 300 cannoni da 
campo e di un centinaio specialmente utilizzabile contro opere 
di fortificazione leggicra: 
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4° Inferiorità della cavalleria giapponese, in parte però 
compensata dalla organizzazione di speciali corpi di fanteria 
volante per cooperazione esplorativa. 

Le condizioni del teatro delle operazioni e la preparazione 
difensiva erano certo a vantaggio, sia nell’offensiva che nella 
difensiva, dei Giapponesi. 

La situazione generale, considerata tatticamente, era certo 
più propizia ai Giapponesi che ai Russi, anche indipendente- 
mente dagli imponderabili intellettuali e morali; ma la prepon- 
deranza non era tale da escludere, per i Russi, la probabilità, 
se non di una completa vittoria, di conservare, come dopo la 
battaglia del Sha-ho, la posizione di Mukden, ciò che sarebbe 
stato una vittoria morale. 


* 
* * 


La grande battaglia di Mukden iniziata il 23 febbraio e 
terminata il 10 marzo, si svolse presso a poco nel modo se- 
guente. 

Il 23 febbraio i Giapponesi accentuano l’offensiva, special- 
mente alla loro estrema destra contro Rennenkampf. Si svolge 
un processo iniziale e generale di piccole operazioni di grosse 
avanguardie, che non conseguono però risultati importanti. I 
Russi mantengono quasi dovunque le loro posizioni, special- 
mente al centro ove i Giapponesi si limitano ad intensificare 
i bombardamenti delle forti posizioni russe, senza attaccarle 
con adeguati reparti. 

Le condizioni climatiche sono rigidissime e rendono diffi- 
cili le operazioni notturne, ma le strade buone -ed i fiumi con- 
gelati agevolano i movimenti logistici. 

Il 24 continua su tutta la linea, meno che al centro, l’of- 
fensiva giapponese con forze sempre più grandi. 

All’estrema destra i Giapponesi guadagnano terreno, ma i 
Russi conservano ancora la posizione di Tsing-ceng. 

All’ala destra, Kuroki avanza su due colonne, lungo la 
strada da Ku-kia-tze e quella da Pensiku a Mukden, ma l’azione 
preponderante si svolge lungo la seconda, più orientale, a scopo 
di aggiramento tattico. 

Linievich resiste bene e mantiene la posizione avanzata 
di Ben-ja-pu, cedendo alquanto sulla sua destra, ove lazione 
tattica non trova opportunità di grande sviluppo. 
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Il centro si mantiene stazionario, ed anche Oku non ac- 
centua ancora che una debole offensiva verso Cian-tan. 

Alla estrema sinistra si operano spostamenti importanti, 
che sono anche oggi pochissimo conosciuti, sebbene si debbano, 

dai risultati, attribuire all’esercito del Nogi che inizia, masche- 
rato dal velabro della cavalleria congusa, la sua mossa verso 
Sin-min-tung. 

Il 25 le operazioni furono ritardate da grandi uragani di 
neve con bufere di vento nordico e grande rigidezza del clima. 

L’estrema ala destra giapponese occupa Tsing-ceng e Ren- 
nenkamps si ritira verso Ta-ling, vivamente incalzato. 

L’ala destra - Kuroki - continua i suoi attacchi nella zona 
di Ben-ja-pu, ma Linievich mantiene sempre le sue posi- 
zioni. 

Il centro e Vala sinistra giapponese = Nozu ed Oku = si 
mantengono stazionari. 

L’estrema sinistra giapponese persiste nel suo movimento 
verso Sin-min-tung, che comincia a delinearsi colla incursione 
di cavalleria, ma Nogi col grosso del suo esercito rimane an- 
cora indietro verso Liao-yang. 

I Congusi da Sin-min-tung e Fa-ku-men spingono incur- 
sioni al nord di Mukden, ma sono contenuti dalle truppe di 
frontiera del Cigianov. 

Il 26 continuano le bufere di vento e di neve. I fiumi sono 
sempre fortemente congelati. 

Kawamura incalza Rennenkampf e si combatte nella re- 
gione di Ta-ling. 

Linievich continua a resistere, nella zona di Ping-tai-tze 
e Ben-ja-pu, ai forti attacchi di Kuroki. 

Bilderling, al centro, accentua la controffensiva contro 
Nozu, nella zona ferroviaria, con scarsi risultati. 

Kaulbars si mantiene nella zona di Cian-tan, contro la 
debole offensiva di Oku. 

Mistcenko alla estrema destra dei Russi contiene l’incur- 
sione della cavalleria giapponese. 

Il 27 il movimento d’avanzata di Oyama assume una mag- 
giore intensità su tutta la linea, pure essendo sempre pessime 
le condizioni meteorologiche. 

Rennenkampf continua a ritirarsi, ma Linievich mantiene 
ancora la posizione di Ben-ja-pu. 
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Le operazioni al centro sono stazionarie, ma i reciproci 
bombardamenti delle posizioni assumono grande intensità e 
persistono giorno e notte. 

Oku inizia una risoluta offensiva, con tutte le forze, contro 
Cian-tan, con grossi combattimenti a La-tze-mun e Ka-lita 
sulla destra dell’ Hung-ho. 

Nogi non ha ancora accentuata la sua offensiva col grosso 
dell’esercito. 

Il 28 le condizioni climatiche migliorano alquanto. 

Rennenkamps continua a ritirarsi combattendo, incalzato 
da Kawamura. 

Linievich è costretto da Kuroki a ritirarsi verso Sha-ke- 
tung, sgombrando Ben-ja-pu. 

Kuropatkin, ingannato dalla intensità degli attacchi di 
Kuroki e dalla presenza ostentata della 11* divisione, accorre 
personalmente con forti colonne a Sha-ke-tung. 

Al centro i soliti bombardamenti con controattacchi dei 
Russi nella zona di Putilov, della ferrovia e della mandarina. 

Oku attacca con grande vigore nella zona di Chan-tan, re- 
spingendo i Russi verso la 1* linea di trinceramenti. 

L’ offensiva di Nogi verso Ka-li-ma e Sin-min-tung si 
afferma con grande rapidità. 

Nulla di veramente risolutivo è ancora avvenuto, ed i Russi, 
pure ritirandosi, contengono vigorosamente l'irruenza del 1° e 
2° esercito giapponese. 

Il 1° marzo le condizioni meteorologiche sono discrete. 

Rennenkampf si ritira su Ma-ciu-tung sulla strada da Ta- 
ling a Fu-cium. 

Linievich rafforzato da Kuropatkin riprende l’offensiva e 
si mantiene saldamente a Sha-ke-tung. 

Bilderling e Meyendorf resistono bene al centro, ma Nozu 
si mantiene ancora stazionario. 

Kaulbars combatte con grande intensità nella zona di Cian- 
tan, ma è costretto dalla superiorità nemica a ritirarsi, ed Oku 
occupa Cian-tan e stabilisce le sue trincee a 200 metri da quelle 
nemiche. 

Il movimento avvolgente di Nogi, con due divisioni e 
forse tre, si compie a marcie forzate. 

Il 2 marzo riprendono le bufere di vento e di neve. I 
fiumi sono sempre congelati. 
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Rennenkampf si mantiene a Ma-ciu-tung, essendosi ral- 
lentato Pincalzamento di Kawamura. 

Linievich lotta con qualche successo nella zona di Sha- 
ke-tung. 

Al centro i Russi mantengono sempre le posizioni di Pu- 
tilov e Novgorod contro i formidabili bombardamenti ed at- 
tacchi dei Giapponesi. 

Oku attacca, impiegando la grossa artiglieria da 0,12 e 0,15, 
i trinceramenti ed i ridotti che costituiscono il vertice della 
1° linea fortificata. Terribili combattimenti. Ferocie inaudite. 

Nogi accentua il movimento di conversione verso Mukden, 
ed occupa dopo un breve combattimento Ta-ki-ciao. 

I Russi attivano lo sgombro delle impedimenta da Muk- 
den, che era stato iniziato verso il 20 febbraio. 

Il 3 marzo continuano le pessime condizioni atmosferiche, 
ma le operazioni continuano colla massima intensità. 

Rennenkampf è sempre a Ma-ciu-tung, e Linievich a 
Sha-ke-tung ed a Gu-tu-ling, ove si combatte con grande in- 
tensità. 

Il centro è sempre stazionario, ma Bilderling comincia a 
sgombrare dalla zona di Sha-ho-pu, mantenendo sempre le 
posizioni di Putilov, Novgorod..... 

Oku e Kaulbars lottano ferocemente giorno e notte nella 
zona della 1" linea dei trinceramenti lungo il Pu-ho, ad una 
ventina di chilometri a Sud-Ovest di Mukden. 

Nogi, da Ta-wan, avvolge l'estrema destra di Kaulbars, ri- 
cacciandola sulla 1* linea dei trinceramenti, a 15 chilometri 
circa da Mukden, che copre la linea ferroviaria. 

Il 4 marzo le condizioni atmosferiche migliorano. Le strade 
ed i fiumi sono sempre congelati. 

Alla estrema sinistra dei Russi la situazione è stazionaria. 
Piccole fazioni. 

Linievich sgombra Sha-ke-tung, ma resiste bene a Gu-tu- 
ling. 

Nozu accentua - al centro - l'offensiva con forti attacchi 
nella zona ferroviaria e delle colline boscose. 

Oku lotta ferocemente nella zona dei trinceramenti e 
guadagna qualche chilometro verso Nord; ma il suo colle- 
gamento con Nogi non è ancora tatticamente stabilito. For- 
tissimi combattimenti a Sa-li-pu e Ma-kia-pu. Oku inizia 
un cambiamento di fronte sulla destra, disponendosi paral- 
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lelo al Puho, alla linea dei trinceramenti ed a quella della 
ferrovia. 

Nogi respinge l’estrema destra di Kaulbars, ma non riesce 
ancora ad operare il contatto tattico con Oku. 


La linea dell’Hung-ho e quella del Pu-ho non sono an- 
cora state forzate. 


Ii 5 marzo le condizioni meteorologiche si mantengono 
relativamente buone. 


Alla estrema destra giapponese, zona di Ma-ciu-tung, la 
situazione è stazionaria. 

Il 1° esercito continua i suoi formidabili attacchi contro 
Gu-tu-ling, che vengono respinti da Linievich. 

Nozu occupa Er-de-gan, a 4 chilometri Est di Putilov 
che i Russi mantengono ancora. Bilderling, col grosso del 
3° esercito, si ritira gradualmente venso 1 Hung-ho. 

Oku continua la terribile lotta, avanzando qualche poco 
a Nord e respingendo i Russi dalla 1* linea dei trinceramenti, 
verso la 2* che copre la ferrovia a circa 10 chilometri da 
Mukden. 

Nogi opera il collegamento tattico con Oku, ed i due eser- 
citi hanno una fronte comune verso Est, lungo il Pu-ho, di 
20 chilometri circa. 

Il 6 marzo ha luogo una grande bufera di sabbia da po- 
nente assai sfavorevole ai Russi. 

La situazione all'ala destra è stazionaria. Kuroki sospende 
gli attacchi contro Gu-tu-ling. 

Nozu attacca ripetutamente la posizione di Putilov, senza 
poterla occupare. 

Kuropatkin viene in aiuio di Kaulbars, che riprende 
temporaneamente l'offensiva. Terribili combattimenti a Li-ka- 
pu e San-si-tun. Si combatte notte e giorno. Il 10° ed 8° Corpo 
europeo furono quasi annientati. 

Nogi è respinto da Kuropatkin su Ta-ki-ciao. Fortissimi 
combattimenti. I Russi riguadagnano quasi dovunque la 1* li- 
nea delle trincee. L’accerchiamento è temporaneamente im- 
pedito. 

Il 7 marzo continua la bufera di sabbia. I fiumi disgelano 
di giorno parzialmente, ma si rassodano nella notte. 

Linievich sgombra Gu-tu-ling essendo aggirato da levante. 


Meyendorf sgombra Putilov, ed è energicamente incal- 
zato da Nozu. 
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Segue la terribile battaglia nella zona dei trinceramenti 
e del Pu-ho, specialmente a Ma-kio-pu. I Giapponesi riguada- 
gnano terreno. 

Nogi respinge i Russi avanzando da Ta-ki-ciao. I Giap- 
ponesi riconquistano la 1* linea dei trinceramenti, e stringono 
l'accerchiamento verso Nord. Terribili combattimenti notturni. 
Barricate di cadaveri. 

Il giorno 8 la temperatura è mite. I fiumi sgelano par- 
zialmente di giorno. 

Linievich segue la ritirata verso Fucium. I Giapponesi 
occupano Gu-tu-ling e Ma-ciu-tun. 

Nozu incalza furiosamente Bilderling e Meyendorf, che 
si erano troppo indugiati. Occupa Su-va-tun, stazione ferro- 
viaria importante, e stabilisce il contatto tattico con Oku. 

Oku e Nogi continuano con qualche successo a Li-ka-pu, 
Yan-si-tun, e Tawan... la spaventosa battaglia nella zona della 
24 linea dci trinceramenti che copre la ferrovia, ad una di- 
stanza media da 8 a 12 chilometri da Mukden. 

La giornata fu grandemente sfavorevole ai Russi. Tutte 
le riserve sono impegnate. Gli eserciti sono esausti. 

Il 9 marzo continua su tutta la fronte la titanica battaglia. 

Kuroki continua ad avanzare su due colonne verso Fu- 
cium. Battaglia di Ti-ta. Linievich ripassa 1'Hung-ho. Grande 
resistenza dei Russi. Kuroki nella notte passa l Hung, ancora 
congelato, e stabilisce il contatto tattico con Nozu. 

Nozu incalza Bilderling nel passaggio dell’ Hung-ho. Riesce 
a forzare la linea del fiume presso Fuling a 10 chilom. Est 
di Mukden, e si spinge come un cuneo fra il 3° esercito in 
dirotta ed il 1° che si ritirava in buon ordine da Fu-cium, 
catturando alcuni reparti importanti del Bilderling. 

Oku e Nogi riescono a superare la 2* linea dei trincera- 
menti ed a minacciare da vicino la ferrovia; ma Kuropatkin 
facendo massa di artiglieria a Cer-ni-tun e Kiu-san-ja riesce 
a salvarla, ed a respingere l’impeto di Nogi. 

Alla sera del 9 la battaglia è perduta, e Kuropatkin or- 
dina la ritirata generale. 

Il 10 marzo Oyama occupa Mukden. La battaglia persiste 
ancora a Nord di Mukden. Kuropatkin salva il suo esercito 
dall'accerchiamento e dall’annientamento sagrificando gran 
parte della massa d'artiglieria a Ku-ci-tai e Yan-kia-tze per 
coprire la strada mandarina, ma la ferrovia per 20 chilometri 
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circa è perduta, e gran parte dei convogli e materiale ferro- 
viario cadono in potere dei Giapponesi. 

Le perdite russe in questa gigantesca battaglia di 16 giorni 
furono approssimativamente di 25000 morti, 60000 feriti, 
40 000 prigionieri. Quelle giapponesi sarebbero solo di 60 000 
fra morti e feriti. 

Il bottino fu di 120 cannoni da campo, oltre quelli da po- 
sizione, 60 000 fucili, 22 bandiere, quasi tutto il materiale fer- 
roviario ed il carreggio; grandissima quantità di provvigioni, 
munizioni... 

La battaglia di Mukden è la più grande e la più sangui- 
nosa che registri la storia. 


* 
* oF 


Le considerazioni che si potrebbero già formulare con 
sufficienza di dati sono moltissime, ma noi ci limiteremo a 
quelle poche che sono più evidenti ed importanti. 

Il carattere generale di questa grande battaglia fu ana- 
logo a quello della battaglia del Sha-ho, per le stesse condi- 
zioni del teatro del conflitto, ed è pertanto superfluo ripetere 
cose già dette, ma è importante osservare che il cómpito tat- 
tico dei Giapponesi fu grandemente agevolato dal congelamento 
delle strade e dei fiumi. 

Lo sviluppo della battaglia può distinguersi in tre periodi 
tattici, cioè: 

Il 1° periodo, dal 23 al 25, non fu che di preparazione. 
11 2°, 3° e 4° esercito giapponese non iniziano ancora la loro 
offensiva. Soltanto Kawamura e Kuroki prendono una ri- 
soluta offensiva contro Rennenkampf e Linievich, costrin- 
gendo il primo a ritirarsi da Tsing-ceng, fino a Ma-ciu-tung, 
ed il secondo da Ben-ja-pu sovra Sha-ke-tung. 

Il 2° periodo, dal 1° al 7 marzo, corrispondente alla of- 
fensiva intensissima di Oku e di Nogi, ed alla controffensiva 
di Kuropatkin e Kaulbars, il 5 e 6 di marzo. Le operazioni 
dei quattro eserciti giapponesi sono sempre indipendenti, man- 
cando ancora il loro tattico collegamento, ed i Russi conseguono 
qualche breve successo. 

Il 3” periodo, dal 7 al 10 marzo, che 8'inizia coll’offensiva 
di Nogu, colla ritirata disastrosa del Bilderling, e culmina il 
giorno Y colla eooperazione tattica del 2”, 3” e 4° esercito giap- 
ponese, rimanendo sempre il 1° esercito tatticamente indipen- 
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dente, essendosi stabilito il contatto soltanto la mattina del 10, 
dopo il passaggio dell’ Hung-ho. 

Il concetto direttivo di Ovama fu quello di simulare una 
intensa offensiva alla sua destra, con minaccia di avvolgi- 
mento: mantenere stazionario il centro appoggiato alla invul- 
nerabile zona centrale del Sha-ho, ed operare una preponde- 
rante concentrazione alla sinistra, col 2" e 4° esercito, con lo 
scopo dell’accerchiamento da ponente, ove le condizioni logi- 
stiche lo favorivano. 

La battaglia si mantenne indecisa fino al giorno 7, tanto 
che i Russi speravano nella vittoria finale; ma il giorno 8, 
colla entrata in azione del 3° esercito giapponese incalzante 
furiosamente quello del Bilderling, la fortuna dei Russi pre- 
cipita, ed il congelamento dell’ Hung agevolando il compito di 
Kuroki e di Nozu costringe Kuropatkin ad ordinare, la sera 
del 9, la ritirata generale. 

Quali furono le cause principali di questa grande di- 
sfatta? 

La preponderanza giapponese, per quanto già fu detto, 
non era tale da escludere risultati analoghi a quelli della bat- 
taglia del Sha-ho. 

Il massimo di preponderanza complessiva materiale, te- 
nendo conto di quella dell’artiglieria, poteva essere di '/, e 
forse meno, che veniva sufficientemente compensata dalla pre- 
parazione difensiva delle linee del Pu-ho e dell' Hung-ho, se 
poteva essere interamente utilizzata. 

Le condizioni morali degli eserciti non erano molto dis- 
simili. L’esercito russo aveva assunto una tonalità morale, od 
almeno guerriera, che non aveva mai avuta. La fiducia nella 
vittoria era grande; ed il modo come questo esercito ha com- 
battuto giustifica questo apprezzamento. 

Il conflitto dell’alta gerarchia militare, che si era accen- 
tuato col dissidio Gripemberg-Kuropatkin, poteva tuttavia es- 
sere latente, ma la condotta dei capi non giustifica quest’ ipo- 
tesi, poichè tutti, non escluso il Bilderling, fecero valorosamente 
il loro dovere, onde è logico ammettere che la saldezza inte- 
grale di tutto l’esercito russo era di poco inferiore a quella 
dell’esercito giapponese. 

La disfatta deve quindi essere dovuta ad una successiva 
integrazione di piccoli errori strategici e tattici, ed alla impos- 
sibilità di utilizzare completamente, per il congelamento dei 
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fiumi, le linee difensive dell’ Hung e del Pu, che avevano una 
considerevole solidità. 

Gli errori strategici, sebbene sia ancora intempestivo giu- 
dicare, derivarono principalmente dal concetto fondamentale, 
imposto probabilmente da Pietroburgo, di combattere a tutta 
oltranza, fino ad esaurimento di tutto l’esercito, prima di ini- 
ziare la ritirata. 

Questo concetto ha causato l’eccessiva resistenza del centro, 
differendo di 24 ore la ritirata, che doveva eseguirsi dal Bil- 
derling il 6 marzo, non appena si era constatata l'insufficienza 
della controffensiva di Kuropatkin e Kaulbars a contenere 
l’impeto di Oku e di Nogi; e causò pure l’impiego di tutte le 
riserve che fecero difetto quando erano indispensabili a con- 
tenere l'impeto di Nozu, e salvare l’esercito del Bilderling, 
utilizzando le difese dell’ Hung che, ad onta del congelamento, 
potevano rendere una discreta utilità. 

Gli errori strategici derivarono pure dal concetto che il 
Kuropatkin si fece della direttività di Oyama, supponendo 
che l’intendimento di questi fosse Vaggiramento da levante 
anzichè da ponente, sebbene le condizioni del teatro della batta- 
glia fossero assai più propizie all'aggiramento dall’Ovest, ad onta 
della preponderanza di cavalleria di cui disponevano i Russi. 

In questo errore fu probabilmente indotto il Kuropatkin 
dalla imperfetta conoscenza del dislocamento degli eserciti 
giapponesi, ed in ispecial modo di quello del Nogi; dalla insuf - 
ficienza delle ricognizioni del Mistcenko, sebbene egli si fosse 
spinto fino oltre il Liao-yang, e dalle ingannevoli informazioni 
dei Cinesi. 

Questo concetto indusse il Kuropatkin a spostare dal centro 
verso l'ala sinistra, a rafforzamento di Linievich, importanti 
masse di truppe, che riescirono bensì a contenere l'avanzata 
di Kuroki, ma che gli fecero poi difetto, o giunsero esauste 
dalle marcie forzate, sul campo decisivo della battaglia. 

Il movimento avvolgente del Nogi non era stato preve- 
duto, e contro di esso non erano stati presi adeguati provve- 
dimenti; ma è lecito però riconoscere che questo movimento 
era stato così bene mascherato e si eseguì con una tale velo- 
cità, che sarebbe stato difficile prevenirlo e contenerlo per 
tempo. 

Le cause principali degli insuccessi tattici, oltre a quelle 
già riconosciute del processo tattico della fanteria giapponese 
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negli attacchi di trinceramenti, e della relativa piccolezza ed 
agilità del soldato giapponese, parrebbero le seguenti: 

1”. Impiego di grossa artiglieria, non mai mobilizzata 
colle truppe, per attacco di forti trinceramenti. 

2°. Larghissimo impiego di granate a mano, con forti 
esplosivi, negli attacchi delle trincee. 

3°. Notevole preponderanza quantitativa dell’artiglieria 
e del tiro giapponese. 

4°. Grande menomazione delle linee principali di difesa 
per congelamento dei fiumi. 

5°. Imperfetta direttività tattica, secondo il generale Li- 
gnitz, dei comandanti i grandi reparti dell’esercito russo. 

Tenendo conto di tutte le condizioni morali, organiche, 
materiali, strategiche e tattiche della battaglia, parrebbe lo- 
gico concludere che Kuropatkin, ad onta degli errori commessi, 
poteva essere assai più fortunato se la battaglia si fosse com- 
battuta qualche giorno dopo, o si fosse contenuta l'offensiva 
giapponese qualche giorno di più, tanto da utilizzare il forte 
contributo disgiuntivo e difensivo dei fiumi. 

È pure lecito affermare che se Bilderling avesse eseguita 
la ritirata il 6 anzichè il7 marzo, e se Kuropatkin avesse or- 
dinata la ritirata generale 24 ore prima, quando la sorte della 
battaglia era giù decisa, egli avrebbe potuto salvare quasi 
completamente il suo esercito. 


Torino. 5 luglio. 


D. Boxaxmico. 
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LETTERE AL DIRETTORE 


Una scuola pratica per gli ufficiali. 


Gentss.™ signor Direttore, 


Le nostre istruzioni militari regolano la seuola di distanza per i can- 
nonieri con norme precise ed assai bene studiate, norme che, se sono esat- 
tamente tradotte in pratica dagl’ istruttori, con impegno e continuità, 
assicurano risultati soddisfacentissimi e, nella maggior parte dei casi, rela- 
tivamente rapidi. 

Per il cannone e per chi deve servirsene, si è dunque provveduto, 
specialmente se, con le disposizioni in corso e con quelle che si escogite- 
ranno, si farà in modo di trattenere in servizio, più a lungo che sarà 
possibile, quegli elementi migliori, ai quali tante cure sono state prodigate 
sotto forma di scuola di distanze, di scuola di puntamento, di tiri ridotti, 
di tiri a piena carica, ecc. 

Se si troverà modo di concentrare queste cure e queste spese, più che 
sarà possibile, sopra un nucleo d'individui stabile, anzichè diluirle sopra 
un numero maggiore di cannonieri, che in parte abbandonano il servizio, 
in parte lasciano le loro mansioni di puntatori;se ci sì saprà avvicinare al- 
l'ideale dei puntatori fissi, dei puntatori costituiti in casta a parte, ina- 
movibili o quasi, ricompensati più in base al criterio dei sessenni o quin- 
quennî che in base a quello delle promozioni, la questione, per quanto ha 
tratto alle bocche da fuoco, si potrà ritenere risoluta. ! 

Per le bocche che lanciano siluri, ossia per i tubi di lancio, le cui 
condizioni d'impiego sono così diverse dalle prime, ma non certo meno 
complesse e ditticili, ed i cui puntatori sulle torpediniere sono tutti in- 


1 Tanto più che nella prima fase dell'azione tattica, ossia nella lotta d'artiglieria 
a distanza (che tanta e così decisiva influenza potrà esercitare sulla risoluzione 
dello scontro) la regolare trasmissione degli ordini, ed i criterì del tiro migliorato 
sistematicamente applicati dal direttore del tiro, attenueranno la responsabilità ed 
il compito dei singoli pnntatori, aumentando però la responsabilità e rendendo più 
delicato il compito degli afficiali. cui, ora più che mai, incombe l'obbligo di eserci- 
tare l'occhio all’apprezzamento delle distanze e dei punti di caduta. 


374 LETTERE AL DIRETTORE 


distintamente ufficiali, perchè non si deve anche stabilire un metodo, una 
scuola, semplice, pratica, attuabile continuamente e continuamente at- 
tuata ? 

* 

* * 

Si può dire, senza tema di errare, che in tutte lo manifestazioni le più 
vario della vita, il compito principale, delicato, al quale ci troviamo con- 
tinuamento soggetti, sia quello di misurare. ! 

Ora misuriamo dimensioni di cose, di spazi, durate di tempi, ampiezze 
d'angoli, ora misuriamo l’importanza o l’estensione di fenomeni ai quali 
assistiamo, ora valutiamo la portata o le conseguenze, dirette o indirette, 
di avvenimenti prevedibili e preveduti, oppure imprevedibili o erronea- 
mente apprezzati. . 

L’esattezza e la prontezza di percezione, qualità preziosa, nella vita 
sempre, nella guerra in ispecial modo, ben a ragione costituisce una delle 
note principali degli specchi caratteristici. 

Dote naturale, posseduta come tutto le altre in diversa misura dai 
vari uomini, essa è, a simiglianza delle altre, suscettibile di riaffermarsi 
semprepiù collesereizio e di guadagnare in squisitezza. 

Osservando, mantenendo vigili i sensi, alacre lo spirito. abituandosi a 
formulare con frequenza, magari per noi soltanto e dentro di noi, apprez- 
zamenti e giudizi, e curando di controllarli, sempre che è possibile, con i 
dati di fatto, con i risultati o con gli apprezzamenti di osservatori più 
provetti od esercitati, si vedrà a poco a poco, tanto nel campo fisico che 
nel morale, crescere la esattezza dei propri apprezzamenti, sicchè g'acqui- 
sterà serenità e sicurezza nei giudizi, fiducia nelle proprie risorse. ? 

E il principio della gloriosa scuola sperimentale generalizzato, è il 
provando e riprovando modestamente applicato, non a scoprir nuove 
leggi od a strappare novelli segreti alla natura, ma a render migliori noi 
stessi. z 


+ 
* k 


Quale giudizio, quale apprezzamento più difficile, più complesso, di 
quello che deve formulare un comandante di torpediniera che attacca 
una nave in una notte buia, fra lo sfolgorio accecante dei proiettori, il 
grandinare dei proiettili, l’imperversare del mare, del vento e della 
pioggia ? 

Deve apprezzare una distanza ed un angolo, la distanza di lancio e 
langolo d'impatto, dove valutare questi due elementi nelle disgraziate cir- 
costanze innanzi dette, che mentre sono le più disgraziate per la misura, 
sono quasi tutte le più favorevoli per Pattaceo, e le deve misurare con 
snfficiento esattezza prima di eseguire il lancio, altrimenti il successo non 
gli arriderà, ed avrà inutilmente esposta, e forse sagrificata, la sua torpe- 
diniera, la vita del suo equipaggio, la sua. 


1 Generale A. Ferrero, Precisione delle misure. 

2 E si arriverà, così, ad intuire avvenimenti, ad eseguire apprezzamenti che. 
per la loro esattezza. moraviglieranno gli uomini superficiali, i quali chiameranno 
opera del caso, ascriveranno alla fortuna, cio che è invece frutto della perspicacia, 
della previggenza. dell'esercizio. 
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Por arrivare a compiere beng questo apprezzamento, nelle più svariate 
condizioni, come ci si prepara? 

Recentemente è stato proposto un metodo! pregevolissimo che offre 
la possibilità di stabilire di quanto si è errato nell’apprezzamento dell’an- 
golo di mira e quello d'impatto. Valendosi di qnesto metodo edi una barca 
veloce a vapore, e possibilmente di una torpediniera, gli utticiali nelle navi 
armate dovrebbero frequentemente esercitarsi nel lancio simulato dei 
siluri. 

Senza dubbio, sulle torpediniere, si sono fatti in ogni epoca, e si fanno 
tuttora, lanei con teste deformahili, attacchi notturni, manovre d'insieme 
che hanno sempre rivelato le felici attitudini dei nostri comandanti, ma 
questi esercizi, inevitabilmente, non possono avere carattere di continuità 
per gli stessi individui, non possono essere frequentissimi, e ad ogni modo 
sono eseguiti, nell» migliore delle ipotesi, dai soli comandanti delle tor- 
pediniere armate od in riserva, ossia da un numero relativamente esiguo 
di ufficiali, i quali, arrivando al comando delle loro navicelle, hanno di rado 
avuto occasioni propizie per esercitare il loro occhio a stimare la posizione 
di lancio e, durante i due anni o giù di li di comando, nelle varie occa- 
sioni che loro si presenteranno per esercitarsi nel lancio e nell'attacco not- 
turno, non avranno quasi mai agio di sapere di quanto hanno errato nel- 
l'apprezzamento della distanza. 

Ad utilissimo complemento del metodo Dahl, converrebbe dunque 
sulle navi armate od in riserva offrire frequentemente agli utticiali ocea- 
sioni di apprezzare la posizione di lancio di notte, nelle più svariate cir- 
costanze di tempo, di luee, di posizione della nave. 

Gli esercizi potrebbero farsi durante le normali permanenze nei porti 
e dovrebbero successivamente abbracciare i seguenti casi: 


1° Caso. — Nave nell'ordinario assetto notturno di porto. Fanali accesi, 
serata chiara, scafo proiettato sull’orizzonte. Servendosi d'un” imbarcazione a 
vapore o a remi, munita di bussola, l'ufficiale dirigerà da lontano sulla nave 
e, quando si stimerá in posizione di lancio, accenderá un fanale e spa- 
rerá un fuoco Very, lasciando cader un gavitello e segnando la prora dell im- 
barcazione. Contemporanements la nave risponderà al segnalo e segnerà la 
sua prora. 

Il paragone delle prore darà langolo d'impatto, la distanza si misu- 
rerá il giorno dopo, mediante il gavitello. 

Se si vuol fare a meno di quest'ultimo, non appena l'imbarcazione 
avrà fatto il segnale, la nave aecenderà il fanale di testa d'albero ed un 
altro fanalo elettrico, ben visibile, alla linea d’acqua, in corrispondenza 
dell'albero munito di elettro-segnalatore: dall’ imbarcazione, servendosi dei 
due fanali suddetti e del telemetro Fineati, si misurerà immediatamente 


Il metodo del comandante G. M. Dahl (Bollettino informazioni n. 46, otto- 
bre 1904) possiede senza dubbio pregi inestimabili, ma esso, a similitudine di quanto 
finora si è in generale praticato un po' da tutti, tende a dare maggiore sviluppo 
alle esercitazioni diurne anzichè alle notturne: inoltre esso si riferisco ai soli co- 
mandauti di torpediniora. Lo si può ritenere perciò complemento indispensabile 
alla scuola che proponiamo, scuola che ha lo scopo principale di formare l'occhio 
alla notte, e di abituarlo alla rísfone della nave che si attacca nelle più svariate e 
complesse circostanzo, 
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la distanza. (Notare se c'era la luna, se era piena oppur no, e come rima- 
neva rispetto alla direzione dell'attacco). 

2° Caso. — Nave come sopra, proiettata sulla costa (segnare la distanza 
della nave dalla costa e se questa è alta o bassa, chiara o scura, a picco 
o leggiero declivio, se era illuminata dalla luna oppur no, e ripetere pos- 
sibilmente questo esercizio in tutte le suddette questioni), 

3° Caso. — Nave proiettata sull’orizzonte. Serata scura, orizzonte nu- 
voloso. (Notare se il cielo è tutto coperto o se in alto è sereno, se v'è la 
luna dietro le nuvole o dietro i monti, e ripetere possibilmente l'esercizio 
nelle varie condizioni di annuvolamento e di luce). 


4° Caso. — Nave proiettata sulla costa: serata oscura ma calma. 
5° Caso. — Tutti i suddetti esercizi, nelle varie condizioni, ripetuti 


con vento e mare. (Segnare la forza del vento e del mare e la loro dire- 
zione rispetto a quella dell'attacco). 

6° Caso. — Tutti i suddetti esercizi ripetuti con pioggia. 

7° Caso. — In paraggi di corrente ripetere tutti i suddetti esercizi 
quando la corrente ha più forza. Lasciar in questo caso cadere il gavi- 
tello, ben ormeggiato; misurare da bordo con il solcometro, esattamente, 
la corrente nel momento in cui l’ufticiale indica ch’ è in posizione di lancio, 
e con l’angolo d’impatto, con la distanza di lancio, con la velocità della 
corrente e quella del siluro, determinare il giorno dopo la corsa che l'arma 
avrebbe seguito e gli errori commessi dall'ufficiale (errore nella distanza, 
nell'angolo d'impatto, nell’ apprezzamento della corrente). 

8° Caso. — Tutti gli esercizi di cui sopra con la nave oscurata. 

9° Caso. — Tutti gli esercizi di cui sopra con la nave oscurata e con 
i proiettori in azione, prima rivolti a 180° dalla direzione dell’attacco, poi 
a 90° da una parte e dalPaltra, poi a pochi gradi da essa. 

10° Caso. — Tutti gli esercizi di cui sopra con la nave oscurata, i 
proiettori in azione e le armi a tiro rapido che fanno fuoco in bianco. 


Gli ufticiali prenderanno parte a queste esercitazioni per gruppi: uno 
solo però, volta per volta, si porterà in posizione di lancio. Gli altri osser- 
veranno, faranno i loro apprezzamenti, ognuno per suo conto, senza ma- 
nifestarli, senza influire in aleun modo sugli apprezzamenti e sulla deci- 
sione di chi esegue l'esercizio. 

Fra un apprezzamento di un ufficiale e quello fatto dal successivo, 
sarà utile cambiare la direzione dell'attacco e, sempre che sarà possibile, 
ancho quella della nave, sia valendosi del timone e delle macchine, se si 
hanno in pressione, sia virando su di un falso braccio di poppa, se si hanno 
convenienti punti di presa. 

Con questi esercizi, fatti su tutte le navi sulle quali sarà stato im- 
barcato, un ufticiale arriverà al comando della torpediniera con l’occhio 
già esercitato ad apprezzare la posizione di lancio di notte, nelle più sva- 
riato circostanze, sempre che si tratti di attaccare una nave all'áncora. E 
non è piccolo vantaggio. L'esercizio è, a nostro modo di vedere, conci- 
liabile con le esigenze di bordo, è facilmente eseguibile con metodo e con- 
tinuità, ed è tale anche da appassionare gli ufficiali, e da destare fra loro 
una lodevole ed utilissima emulazione. 

Crediamo utile terminare con una constatazione tolta dalla guerra 
marittima che, nel Mare del Giappone, ha recentemente avuto il suo epi- 
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log , quasi certamente, definitivo. Chi non ricorda gli apprezzamenti sfa- 
vorevoli alle torpediniere che d'ogni parte furono fatti nel primo e più 
lungo periodo di questa guerra? 

Molte siluranti, la notte dall’ 8 febbraio 1904, assaltarono inaspettata- 
mente navi impreparate, che di nulla sospettavano, ep pure, dei tanti siluri, 
lanciati in circostanze eccezionalmente favorevoli, soltanto tre colpirono il 
bersaglio. 

Dopo la battaglia del 10 agosto, navi malconcie, costrette a navigare 
a velocità ridotta, poterono con suesesso sfuggire all'ottesa di numeroso 
naviglio torpediniero. Lo Csarew/tch, dirigendo su Tsingtov a sole 15 mi- 
glia, si vide lungamente insaguito da torpediniere che più volte gli lan- 
ciarono siluri: nessuno diede nel segno. 

Por affondare la Sebastopol, ancorata davanti a Porto-Arturo, gli 
attacchi dovettero essere numerosi ed i siluri lanciati sì contarono a 
diecine. 

Annientata la forza navale russa del Pacifico, è probabile che i co- 
mandanti del naviglio torpediniero giapponese, facendo tesoro delle pre- 
ziosissime esperienze accumulate nel primo e così lungo e laborioso pe- 
riodo della guerra, si siano occupati di supplire alle deficionze notate, 
con quella tenacia e serietà di propositi, con quella praticità d'intenti e 
di indirizzo che ormai tutti riconoscono ai Giapponesi. Md i risultati quali 
sono stati? 

I sobri rapporti ufficiali dell'ammiraglio Togo già ce li lasciavano in- 
travedere; i giornali di Tokio del 22 giugno scorso non fanno che ricon- 
fermarli. 

Questi giornali ci annunziano che, in seguito agli scontri navali del Mar 
del Giappone, l'ammiraglio Togo ha decretati Kanjos (il supremo onor mili- 
tare) ai tenenti di vascello Kamada, Aiha, Yoshikawa, comandanti delle 
controtorpediniere Shira, Kumo, Sazunami, Kagere, ed alle Hottiglio di con- 
trotorpediniere e torpediniere di Hirose, Suzuki, Fujimoto, Aoyama, 
Kawata, Kawaza, Otaki. 

Le siluranti non potevano, dai loro comandanti, avere più ampia e più 
gloriosa riabilitazione. 


Shangai, 30 giugno 1905. 


G. Como 


Capitano di corvetta. 


Il servizio mareografico in Italia. 


Signor Direttore, 


Nel mio articolo pubblicato sotto questo titolo in codesta Rivista nol 
fascicolo di aprile del corrente anno, figura, per un errore, che nel 1875, 
tra i quattro mareografi allora in funzione in Italia, vi era quello di Gonova. 
Si deve invece cancellare Genova e sostituiro Livorno. 
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Devesi inoltro ricordare che il mareografo di Taranto, che dalla fine 
del 1898 non era più in funzione, è stato nuovamente rimesso in servizio 
dal 1° gennaio 1900. 

Così pure la pubblicazione degli elementi di marea per il porto di 
Venezia non fu interrotta nel 1896, dopo il passaggio del servizio ma- 
reografico all'Istituto Geografico Militare, ma continuò sempre e continua 
per cura del Municipio di quella città. 


Suo dev." 
G. MAGRINI. 


INFORMAZIONI E NOTIZIE 
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AUSTRIA. — 1. Prove del St. Georg, dell’ Huszár e del Kal- 
man. - 2. Incaglio del Wien. - 3. Perdita di due torpediniere. — 
1. Sono terminate con buon successo le prove dell''inerociatore coraz- 
zato Sankt Georg che ha raggiunto 22.01 nodi con 15270 exvalli, sn- 
perando notevolmente le richieste contrattuali. 

La potenza richiesta era di 13000 cavalli. 

L'apparato evaporatore consta di 12 caldaio Yarrow. La super- 
ficie di grata è m2? 70.5: quella di riscaldamento m.2 34344. I din- 
metro esterno dei tubi 45 mm. L'apparato motore si compone di due 
macchine a triplice espansione con 4 cilindri: i diametri di questi 
sono rispettivamente mm. 790, 1280, 1480 e 1480, e la corsa mm. 950. 

* Il cacciatorpediniero Huszár e la torpediniera Karman hanno 
recentemente completato le prove. Ln velocità raggiunta è stata di 
nodi 28.6 pel primo e di nodi 25.4 per la seconda. (Su queste navi, 
vedi il faseicolo di luglio). 


2. 1 14 luglio la corazzata Wren ha investito sopra uno scoglio 
ed ha subito notevoli avario verso poppa. E stata rimorchiata a Pola 
dal Monarch. 


3. Nei primi di settembre le torpediniere 3S e 36 sono state ri- 
spettivamente investite e mandate a pieco dul Satellit e dal Cobra. 
Anche il Cobra ha riportato notevoli avarie. 


FRANCIA. — 1. Bilancio della Marina pel 1906. - 2. Nuovi caccia- 
torpediniere. - 3. Nuovo programma navale - Caratteristiche delle 
nuove navi. - 4. Varo del sottomarino Y - Varo dell’incrociatore 
Jules Michelet. - Varo della torpediniera 307. - 5. Prove del Gam- 
betta. - 6. Disastro del Farfadet. - 7. Navi radiate. - 8. Manovre 
navali. — 1. E stato pubblicato il progetto del bilancio francese per 
la Marina per Vanno 1906, Il totale dei crediti richiesti ammontano 
a L. 325037 217 in confronio di L. 318698248, Si ha dunque un au- 
mento di circa 6 milioni e 300000 lire. 

Ecco il dettaglio delle spese per i due esercizi: 
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Ann eae 
Fondi Fondi 
chiesti | votati 
pel 1906 | pel 1905 


(N.R. Le ultime tre 
cifre del numero 
sono omesse) 


AMMINISTRAZIONE CENTRALE. — Cap. 1°. Stipendio del ministro e 


del personale ....... 2777 1154 
— Cap. 2°. Ufficiali e agenti in ser- 
vizio a Parigi... .... 133 2365 
— Cap. 3%. Materinl0........+..+ 253 239 
— Cap. 4". Materiale e spese diverse . 
pel servizio idrografico . YRI 383 
Da a — Cap. 5°. Ufficiali di Marina. ... 9 162 R 832 
— Cap. 6. Ufficiali macchinisti . . . 1 6539 1 439 
— Cap. 7”. Equipagci oe. ee eee . | 42529 40 168 
, — Cap. X. Controllo del’ Ammini- 
strazione della Marina. . 328 324 
— Cap. 9”. Personale militaro del- _ a 
Vardgii ria ........ 1 568 1 486 
— Cap. 10”. Personalo tecnico... . + DTT 5 553 
ene e — Cap. 11°. Commissariato. . . + + + + 1126 1136 
— Cap. 12°. Amministratori dell’iscri- 
zione marittima, + . e.. 497 188 
— Cap. 13°. Personale medico, ospe- 
daliero e religioso +... 1814 1525 
— Cap. 14°. Servizi amministrativi. . 3 557 3417 
— Cap. 15". Personale e agenti diversi 2126 2121 
esa — Cap. 16”. Vestiario e materiale di E 
inpseguamento ....... 3957 3 156 
— Cap. 17°. Trattamento tavola. . . . 4247 3 900 
— Cap. 18°. Viveri, salari .....-.-. 820 849 


— Cap. 19”. Viveri, acquisto, ecc. .. 17 923 17 079 


ORPEDALI +... ee eee — Cap. 20°, Mano d'opera essees 419 419 
— Cap. 21°. Acquisti, ecc... ... es 1911 1913 
TRASPORTI. + + ee ee ees — Cap. 22”. Personalo, spese di viag- 5 
win, CCC. è + ee ee eens 3 450 2 461 
— Cap. 23°. Materiale, noli, ecc. . . . 1975 1975 

et — Cap. 24°. Salari del personale ope- 
raio dei Magazzini . . . + 310 310 


— Cap. 25°. Approvvigionamenti. A- 
equisii pel servizio cor- 


rente . e . . . e . . e e . . 14 105 3 19 

— Cap. 26°. Approvvigionamenti pel | 2 
materiale di mobilitazione 1500 1712 

COSTRUZIONI NAVALI. 

Costruzioni nuove .... — Cap. 27°. Salarl ...........> 12 200 12237 
— Cap. 28”. Materiali ........-..+ 42 000 38 347 
Manutenzione e riparas. — Cap. 29°. Salari .....«... ++. 5 480 5 367 
— Cap. 30° Materiali. .........- 6 500 T 9:36 
Servizio generale. .... — Cap. 31% Salari ........ «+++ 6 370 6 467 


— Cap. 32°. Materiali .........- 8 000 6816 
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Fondi 
chiesti votati 
pel 1906 | pel 1905 


(N.B. Le ultime tre 
cifre del numero 
gone OMESNE ) 


Costruzioni nnove all'in- 7 
dustria privata. . . . . — Cap. 33%. Naviglio nuovo ...... 44 000 51 500 


Materialo galleggiante di 
Acquisto, costruzioni e 


mobilitazione . . . . . . — Cap. 34%. 
grosse riparazioni .... 2000 1000 
ARTIGLIERIA. 
Costruzioni nuove, ripa- 
razioni ed approvvigio- 
namenti.......... — Cap. 39% Salad... o... oo... 2559 2559 
; — Cap. 36°. Materiali .......... 165300 15 800 
Manntenzione e Scuole di 
tiro ....oo..o......— Cap. 37% Salari.....o eee es 694 699 
— Cap. 38%, Materiali .......... 4200 4700 
Servizio generale... .. — Cap. 39% Salari............ 1779 179 
iaa Cap. 40°. Materiali o . è è © s es o è o 1676 1723 
TORPEDINI E MATERIALE ELETTRICO. 
laog Cap. 41”. Salari ee ù e 0 © © ù >ò ù o o 714 OS6 
5917 4095 


e Cap. 42°, Materiali . © a è © ò 00 o è 
— Cap. 43°. Servizio generale. .... 300 355 


— Cap. 44°. Approvvigionamenti per 
le hasi d'operazione della 


a A a 3 400 2840 
LAVORI IDRAULICI E COSTRUZIONI CIVILI. 
— Cap. 40°. Salari............ 670 670 
— Cap. 16%. Lavori nuovi ....... 2 62S 2328 
— Cap. 47°. Escavazioni della Cha- 
TOT cane pole Ra a 200 150) 


— Cap. 48°. Lavori straordinari nei 
Portia pula a 14148 14 148 


— Cap. 49°. Manutenzione e servizio 


COLFOUÍE asa na 1471 1 421 
— Cap. 50% Servizio generale... + 208 208 
a — Cap. 51”. Riscaldamento. illumina- 
zione, ecc. . ooo ooo». 570 560 
— Cap. 52°. Stampa, libri, 60CC. .... 498 440) 
— Cap. 59% Gratificazioni, ecc... .. 1 062 | 1034 


— Cap. 54”. Paghe degli ufficiali ge- 
nerali della riserva ... | 746 729 
PESCA E NAVIGAZIONE MERCANTILE. 
— Cap. 55°, Personale ......... 144 701 
— Cap. 56", Materiali e spese diverse 296 256 
pena — Cap. 57°. Rimpatrio dei marinai 
della Marina mercantile, 1535 | 135 
— Cap. 58". Sovvenzione alla Cassa | 
invalidi della Marina .. 12752, 12525 


— Cap. 59% Spese segrete ....... 100 | 100 
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2. In luogo delle 20 torpediniere P 190 a P 209 saranno costruiti 
8 cacciatorpediniere dei quali 6 del tipo Clunore ora in cantiere. 
Gli altri due saranno di un tipo proposto dalla casa Normand e 
verranno costruiti di questa. Avranno 450 T. di spostamento, 24 nodi 
di velocità: una parziale protezione di 50 mm. di corazza capace di 


resistere ai proiettili da 57 mm.: armamento, un cannone da 65 mm. 
e quattro da 57. 


3. Il Consiglio superiore di Marina francese ha approvato un 
nuovo programma navale. Le forze navali francesi dovrebbero in av» 
venire essere così costituite: 


5 squadre di 6 corazzate, più 4 unità di rimpiazzo, in tutto 34 co- 
razzate: 

5 divisioni di 3 incrociatori corazzati di 1? classe, più 3 unità 
di rimpiazzo, in tutto 18 incrociatori corazzati di 1% classe: 

12 incrociatori corazzati di 2% classe per divisioni lontane, più 
6 unità di rimpiazzo o per missioni impreviste, in tutto 18 incrociatori 
corazzati di 2* classe: 

1 avviso per ogni squadra, più uno di rimpiazzo. in tutto 6 av- 
Visi (scouts): 


1 cacciatorpediniere per corazzata, più 6 per la squadra d'estremo 
Oriente: inoltre 
58 cacciatorpedinicre per le divisioni di torpediniere e sotto- 
marini: più 15 unità di rimpiazzo, in tutto 109 cacciatorpediniere: 
49 sottomarini difensivi; 
82 sottomarini offensivi o sommergibili: 
170 torpediniere, 
Tenuto conto delle navi oggi esistenti od in costruzione e di quelle 
da radiarsi da qui al 1919 si dovrebbero pertanto costruire: 
11 corazzate; 
10 incrociatori corazzati di 1° classe: 
6 id. id. di 22 
6 scouts: 
(0 cacciatorpediniere : 
18 sottomarini difensivi: 
12 sottomarini offensivi: 
50 torpediniere: 


classe: 


Questo programma è stato redatto nell'ipotesi di mantenere fino 
al 1919 l'attuale spesa per le costruzioni nuove. Esso però, come già 
annunciò il Ministro alla Camera, non verrà concretato e realizzato 
che per sezioni. 

Le costruzioni alle quali si propone di por mano nel 1906 sono: 

3 corazzate; 
10 cacci torpediniere; 
20 sommergibili: 
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Inoltre coi fondi attualmente disponibili si è disposto LP imposta- 
mento di 
8 cacciatorpediniere (in luogo di 20 torpediniere, come sopra è 
detto): 
16 sommergibili. 
* Le nuove corazzate avranno circa 18000 T. di spostamento e 
18 nodi di velocità. Il loro armamento comprenderebbe: 
IV cannoni da 305; 
XII cannoni da 240, geminati in torri chiuse: 
XVI cannoni da 75, semi-nutomatici; 
VII cannoni da 47, id. 
II lanciasiluri subacquei. 
La protezione sarà analoga a quella del tipo Patrie. 
Di queste corazzate (A 15, 16, 17) una sarà costruita a Brest; 
le altre dall'industria privata: esse dovranno esser pronte nel 1910. 
Dei cacciatorpediniere, M 47 a M 52 sono quelli di 335 T. e M 53, 
M 54 quelli di 450 T. di cui sopra abbiamo parlato. Degli altri dieci, 
M 55 e M 56 saranno costruiti a Rochefort: Y 57 e M 58 a Tolone, 
M 59 a M 64 dall'industria privata. Saranno del tipo Claymore un 
po’ ingrandito. 
I nuovi sommergibili di cui i piani sono allo studio saranno di 


450 a 500 T. 


4. Il 24 luglio è stato varato a Tolone il sottomarino Y costruito 
su disegni del Bertin. 

Spostamento 213 T. 

Lunghezza m. 43.50. 

Larghezza m. 3.00. 

Motori Diesel di 250 cavalli. 

Velocità prevista 11 nodi. 

Raggio d'azione 3000 miglia. 

* Il 31 agosto è stato varato a Lorient l'incrociatore corazzato 
Jules Michelet di cui già diverse volte abbiamo parlato. 

* Il 17 luglio è stata varata all’ Havre la torpediniera 307 di 
97 T. e 26 nodi di velocità. 


5. L'incrociatore corazzato Léon Gambetta ha eseguito una inte- 
ressantissima serie di prove, durante una uscita a mare durata ininter- 
rottamente 3 giorni. 

1* prova, di 6 ore a 2500 cavalli, con 4 caldaie e la macchina 
centrale; le due altre eliche disaccoppiate. Velocità raggiunta 10 nodi. 

2% prova, di 8 ore a 6500 cavalli, colla motà dei fuochi accesi e 
le due macchine laterali. Potenza raggiunta 7166 cavalli e velocità 
nodi 11 1/,. Servizio del personale in tre turni. 
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32 prova, di 8 ore a 11000 cavalli con 4/, delle caldaie a tiraggio 
naturale e le tre macchine in moto. Servizio del personale in due 
turni. Potenza realizzata 10559 cavalli; velocità 18 nodi. 

4% prova, di 24 ore alla massima potenza con tiraggio naturale 
e tutte le 24 caldaie in pressione. Potenza realizzata 16190 cavalli; 
velocità nodi 20,5. 

5% prova, di 3 ore a 25000 cavalli con tutte le caldaie. Potenza 
realizzata 25 720 cavalli; velocità nodi 22,4. 

6° prova, ad oltranza, di circa un'ora coi 3/, dei fuochi, imme- 


diatamente in seguito alla precedente. Potenza realizzata 17 688 ca- 
valli; velocità nodi 22,5. 


6. Il 6 luglio a Biserta, mentre il sottomarino Farfadet faceva 
esercizi, si è disgraziatamente affondato col boccaporto della torretta 
di comando aperto. Ben quattordici uomini, fra cui alcuni marinai, 
sottufficiali ed un ufficiale, sono purtroppo rimasti morti, Il comandante 
e due sottufficiali si sono salvati. Il sottomarino è stato rimesso a 
galla il 15 luglio. 

Non ci dilunghiamo in dettagli su questo triste avvenimento 
perchè se ne parla estesamente in altra parte di questo fascicolo, ! 


7. Sono state radiate o tolte dai ruoli del naviglio attivo le se- 
guenti navi: 


Guardacoste - Vengenr - 4700 T., 11 nodi, costruito nel 1878. 
Avviso - Niérre - 1600 T. » » 1878. 
Corazzata - Amiral Duperré - 10500 T., 14 >» > » 1879, 
Incrociatore - Coëtlogon - 1800T.,20 » > » 1888. 
» - Sfax - 4700T.,16 » » » 1884. 
Guardacoste - Tonnerre - 3600 T., 14 > > » 1875, 
Cannoniera 
corazzata =- Flamme - 100T.,13 » » >» 1884. 
» - (rrenade - » T.18 > > » 1888, 
Cannoniera -= Vipere - 460T.,,10 » > » 1881. 


8. La forza navale, di cui già abbiamo fatto cenno nella Rirista 
Marittima del luglio scorso, pag. 215. e che prese parte alle manovre 
test® compiute fra la Tunisia, Algeria, la Corsica e le coste della 
Provenza, è quella indicata nella seguente tabella: 


1V, « I disastri dei sottomarini ». 
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Flottiglia di cacciatorpediniere (cap. di frogata Didelot). 


I gruppo: Mousqueton, Arc, Dard. - II gruppo: Sarbacane, Baliste, 
Carabine. - III gruppo: Rapiere, Chevalier, Tourmente. 


Come si scorge da un rapido esame del prospetto precedente, la 
forza navale che prese parte alle manovre era costituita da gruppi di 
tre navi, secondo il concetto dell'ammiraglio Fournier, e ogni gruppo 
era omogeneo. Ad eccezione di una divisione, la seconda della seconda 
squadra, costituita da tre guardacoste corazzate rimodernate, e dalla 
corazzata Hoche, tutte le altre navi sono state varate dopo il *91. 

La prima squadra di linea disponeva di 24 grossi cannoni e di 
104 cannoni di medio calibro. La seconda squadra di linea di 17 can- 
noni di grosso calibro e di 48 cannoni di medio calibro. 

La prima squadra leggiera di 30 cannoni di medio calibro, la se- 
conda squadra leggiera di 38 cannoni di medio calibro. 

La velocità delle due squadre leggiere poteva essere compresa 
dalle 18 alle 22 miglia; quella della prima squadra di linea poteva 
essere di 18 miglia, ma quella della seconda squadra di linea era 
legata a quella delle guardacoste corazzate che non raggiungono le 
15 miglia. 

Il vico ammiraglio Fournier, comandante in capo della forza na- 
vale e direttore delle manovre, alzò la sua insegna sul Brennus, e 
scelse come ripetitore l'incrociatore di seconda classe Cassard e come 
staffetta il cacciatorpediniere PRapiére. A sua disposizione furono 
inoltre poste tutte le flottiglie di torpediniere e di sottomarini del Me- 
diterraneo. 

Diamo succintamente il diario delle manovre, riservandoci dopo 
di parlare dell'esperimento della nuova tattica proposta dall'ammiraglio 
Fournier, che pare abbia dato ottimi risultati e che fu uno degli scopi 
delle esercitazioni testo ultimate. 

3 luglio. — La flotta è riunita in rada a Tolone. La prima squadra 
di linea si prepara alla partenza. Mobilizzazione delle navi in riserva. 

4 luglio. — Esercizi di abbordaggio per le corazzate due a due, 
ciascuna di esse manovrando per defilare a controbordo dalPaltra e 
colpire collo sperone il bersaglio portato a rimorchio dall prima. Eser- 
cizi di caccia e di scoperta lungo il litorale per gli incrociatori, a 
gruppi di due. 


Primo esercizio di addestramento per divisioni indipendenti per 
la prima squadra di linea, colla nuova tattica. 

5 luglio. — Operazioni della flottiglia di Tolone contro una forza 
navale nemica che si avvicina. Le controtorpediniere avversarie im- 
pediscono alle torpediniere di rientrare a Tolone: riparano alle Saline, 
ma le controtorpediniere le obbligano a fuggire: allora tentano nuo- 
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vamente di entrare a Tolone. La prima squadra ancorata a La Badine 
vi è raggiunta dalla prima divisione della seconda squadra (divisione 
di riserva): viene ostruita la parte orientale dell'ancoraggio: la pro- 
tezione è completata dalla guardia avanzata, costituita da controtor- 
pediniere, torpediniere e barche a vapore. Le torpediniere di Tolone 
si avvicinarono nella notte, ma non attaccarono. 

6 luglio. — L'ostruzione è tolta con qualche difficoltà a causa del 
maestrale. I sottomarini contrariati dal mar grosso rientrano a Tolone 
senza avere attaccato. La squadra ritorna alle Saline, Riunione della 
divisione guardacoste. L'attacco noiturno di torpediniere non ha luogo. 

7 luglio. — Manovre di addestramento per divisioni. 

8 luglio. — Nelle ore antimeridiane esercitazioni, per divisioni in- 
dipendenti. L'ammiraglio Fournier, giunto colla Rupiére, imbarca sul 
Brennus. La flotta si divide in tre gruppi: due squadre corazzate, e 
una squadra leggiera, per effettuare il bombardamento delle batterie 
costiere di zone determinate. La prima squadra di linea all'uscita dal 
piccolo passo dello Saline, facendo rotta su Sicié subisce un primo at- 
tacco; evita altri due attacchi, ma innanzi a Sicié uno dei sottoma- 
rini emerge a 400 metri dal Sufren, il quale senza dubbio sarebbe 
stato silurato. 

La seconda squadra e la squadra leggiera furono a loro volta at- 
taccate diverse volte con successo. 

9 luglio. — Riposo. La Hire parte per Ainecio con gli ordini relativi 
all'attacco delle torpediniere della Corsica. 

10 luglio. — Partenza della flotta dalle Saline. La Hire proveniente 
dalla Corsica rappresenta una squadra nemica che si dirige sulle Sa- 
line. La seconda divisione leggiera si spiega in linea di esplorazione: 
la prima divisione leggiera ed il Cassard formano la catena di con- 
giunzione tra i denti della catena di esplorazione e le corazzate che 
salpano un'ora dopo. 

Il nemico è scoperto. Gli incrociatori ripiegano, la seconda divi. 
sione a dritta, e la prima a sinistra della flotta. 

La flotta prende la formazione di combattimento in linea di fronte 
per divisioni: lo controtorpediniere sono mandate avanti, e ripiegano 
quando Za Hire è in vista della flotta. 

Notiamo a questo riguardo che le controtorpediniere in numero 
conveniente, mandate, ancho di giorno. in avanti per attaccare il 
nemico, o semplicemente per fare una finta, possono gettare il disor- 
dine nelle sue file. Un capo ardito non esiterà, in certi casi, ad 
usare questo mezzo per assicurarsi un vantaggio, invece di tenere 
tutte le sue controtorpediniere dietro alle navi di linea per destinarle 
all'attacco finale. 

Nel pomeriggio del giorno 10. ebbero luogo esercizi di allenamento 
fra ciascuna squadra; per ogni squadra il nemico era rappresentato 
da cacciatorpediniere. In queste esercitazioni si constatò la difficoltà 
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di mantenere bene il proprio posto senza mascherare tutta o parte 
dell’artiglieria colla nave vicina. Naturalmente, quanto maggiore è il 
numero delle evoluzioni che si compiono, tanto più frequentemente si 
è esposti a tale inconveniente. La buona riuscita non è quindi che una 
questione di abile manovra, e una delle qualità du esigersi dai co- 
mandanti deve essere quindi la rapidità e il giusto colpo d’occhio. 

Nella notte doveva aver luogo un attacco delle torpediniere della 
Corsica, ma dopo vane ricerche non avendo trovata la flotta, ritorna- 
rono all’ancoraggio senza avere attaccato. 

11 luglio. — Esercizio di ricerca. La squadra di riserva insegue 
la prima squadra più rapida, ma i sottomarini che sorvegliano alle 
Bocche di Bonifacio la obbligano a volgere a Sud-ovest. Poco dopo, 
forze superiori (ipotetiche) obbligano il nemico ad accostare verso Nord 
e ritornare sulla seconda squadra, il cui obbiettivo è di impedire 
questo ritorno previsto e darle combattimento. Il cómpito più impor- 
tante è degli incrociatori che devono mantenere il contatto della squadra 
nemica e segnalarne i cambiamenti di rotta, e riescono perfettamente 
nella loro missione di informatori e a portare abilmente il corpo di 
battaglia della loro squadra nella posizione vantaggiosissima di una 
linea di fronte che combatte una linea di fila nemica alla distanza di 
3 a 4000 metri. 


Nel pomeriggio, esercizi di affiatamento per squadra con tiri in 
bianco. 


Nella notte, navigazione a funali oscurati. 


12 luglio. — Nelle ore antimeridiane, facendo esercizi di allena- 
mento per squadra si eseguono i tiri ridotti. Si constatò in questa oc- 
casione l'inconveniente delle interruzioni del tiro durante il periodo 
in cui le unità evoluendo si mascherano. Il nemico era rappresentato 
da palloni su adattati telai, lasciati alla deriva. 

Durante questo tempo gli incrociatori eseguirono un esercizio di 
ricerca di una squadra nemica, rappresentata dal Charner. 

ll tema dellesercitazione era il seguente: 

La squadra leggiera all'una del mattino si trovava a 120 miglia 
allOvest della Sardegna: viene a sapere che una forza nemica, la cui 
velocità deve essere compresa fra 6 e 9 nodi, si trovava alle ore 8 della 
sera precedente a 70 miglia a Sud-ovest della sua posizione attuale per 
passare al Sud della Sardegna, direzione generale della rotta a levante. 
Gli incrociatori hanno per missione di ricercarla e di riconoscerla. 

Nel pomeriggio, esercizio di combattimento di due flotte. Il ne- 
mico, rappresentato dal Cassard, La Hire e quattro controtorpediniere, 
‘u linea di fronte, fa rotta sulla flotta che naviga su due colonne per 
squadre. Queste obliquano rispettivamente a destra e sinistra, mano- 
srando secondo il numero del dispositivo segnalato, venendo a chiu- 


dere il nemico in due morse. Il nemico non cercò di evitare l’attacco, 
che fu condotto molto bene. 
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L'organizzazione delle divisioni mostrò perla prima volta la sua 
mulleabilità e la sua forza. Nel caso semplice presentatosi, ciascuna 
di esse agì seguendo un piano generale. 

Il nemico, nella formazione presa e senza manovrare, sarebbe 
schiacciato a parità di forze, e anche avendo forze superiori. Però si 
constató che più volte le navi dei diversi gruppi si mascherarono le 
une colle altre interrompendo il tiro e presentando un bersaglio com- 
patto. 

13 luglio. — Nella notte, la flotta disposta in linea di fila per nna 
estensione di quattro chilometri, attese inutilmente l'attacco delle tor- 
pediniere di Biserta, le quali non riuscirono a trovarla, 

A giorno fatto il Korrigan riuscì ad emergere senza esser veduto, 
a 200 m. dal Brennus che infallantemente sarebbe stato silurato. 

Alle 7 del mattino la flotta entra nel lago di Biserta rimanendovi 
fino al giorno 17 pei rifornimenti. 

17 luglio. — Di buon mattino partenza della flotta per andare ad 
incontrare a Nord di Biserta un nemico figurato dal Cassard, La Hire 
e dalle controtorpediniere, nemico segnalato nella notte. 

Gli incrociatori prendono contatto a una diecina di miglia a Nord 
di Biserta e ripiegano, la Marseillaise e il Desaix a sinistra, il Pofhuau, 
il Charner e il Bruix a dritta, dietro la flotta. È da osservare che in 
questi esercizi di combattimento l'ammiraglio Fournier non impiega 
gli incrociatori corazzati come navi di linea, ma compiuta la loro 
missione di scoperta, li manda dietro, dove non prendono parte diretta 
al combattimento e costituiscono una specie di riserva. 

La flotta prese la formazione di combattimento per divisioni rag- 
gruppate di fronte. Gli ammiragli erano ai fianchi. Il nemico pure è in 
linea di fronte. Il fuoco è aperto a 5000 m. e le due parti dirigono una 
sull'altra nella stessa formazione fino a 3000 metri. A questo punto il ne 
mico accostò ad un tempo a sinistra disponendosi in linea di fila. Le 
divisioni della flotta del partito nazionale evoluirono ugualmente acco- 
stando a sinistra, presentandosi sopra una specie di linea doppia irrego- 
lare, Il nemico riprende allora la linea di fronte accostando a dritta cor- 
rendo contro il fianco della flotta nazionale che in questo momento si 
trova in una situazione tattica inferiore. Ma allora questa si divide in 
due parti che si allargano abbattendosi sull'ala più vicina. La squadra 
nemica conserva la sua formazione e passa fra le due squadre, Questo 
movimento della squadra nazionale alla guerra combattuta sarebbe stato 
pericoloso assai. 

Terminata questa esercitazione, ritorno nella rada di Biserta. 

18 luglio. — Al mattino, esercizio di abbordaggio sopra un ber- 
saglio rimorchiato dal Brennus. La sera, attacco delle torpediniere di 
Biserta dal lato dell’ isola della Galite. Il tempo molto chiaro non per- 
mette loro di avvicinarsi inosservate: scoperte sono bombardate, Alle 10 
la prima squadra parte per Bona e la seconda per Philippeville. 
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20 luglio. — Le due squadre lasciano l’ancoraggio rispettivo: la 
seconda prende il contatto colla prima per mezzo degli incrociatori. 
Nel pomeriggio, nuovo combattimento contro un nemico rappresentato 
da due incrociatori e sei cacciatorpediniore. Il combattimento si im- 
pegna in linea di fronte alla distanza di 6000 metri: ridotta la distanza 
a 3000 metri, il nemico prende la linea di fila, poi nuovamente la linea 
di fronte fuggendo, mentre le due squadre del partito nazionale ripetono 
la manovra per accerchiarlo. 

Nella notte, attacco delle torpediniere di Algeri, ostacolato dal 

grosso mare; solo una torpediniera riuscì ad avvicinarsi, non scoperta 
alla distanza di 150 motri da una corazzata. 
21 luglio. — Bombardamento delle fortificazioni d'Algeri. Il tema 
il seguente: La flotta a fanali oscurati fa rotta per Algeri, propo- 
nendosi di attaccarne le batterie in sul far del giorno. La difesa mobile 
di Algeri prevenuta dell’avvicinarsi della flotta tenta un attacco: finito 
questo attacco le controtorpediniere devono cacciare le torpediniere ed 
obbligarle a riprendere l’ancoraggio; finita questa operazione prima 
del giorno, devono poi riprendere il loro posto di esploratori al Nord 
della flotta e fuori portuta delle batterie di terra, 

Alle 3 del mattino la flotta si presentò davanti ad Algeri: si di- 
vise in due gruppi: 1° squadra attiva colla sua divisione leggiera; 
2° squadra di riserva. 

Gli incrociatori Cassard, Galilée o La Hire andarono a sette miglia 
a Nord di Algeri in osservazione: le controtorpediniere, compiuta la 


loro missione contro le torpediniere di Algeri, andarono a raggiungere 
gli incrociatori esploratori, 


era 


Mentre la squadra attiva dirigeva verso le fortificazioni di Capo 
Caxine, la squadra di riserva si dispose a buona portata di tiro da 
quella di Capo Matifou. E il bombardamento cominciò immediata- 
mente. 

Le due squadre poi diressero in formazione di combattimento fino 
a due miglia dalle scogliere di Algeri. Durante l’azione gli incrocia- 
tori corazzati presero parte al bombardamento, ma si mantennero co- 
stantemente alla distanza di 1000 metri indietro dalla linea delle co- 
rauzzate. 


Nella notte, esercizio di riceren per gli incrociatori che fanno rotta 


per Mors-el-Kébir dove giungono il giorno 22 alPalba, dopo aver subito 
nella notte un attacco dalle torpediniere di Orano. 


23 luglio. — Alle 8.30 di sera. la squadra degli incrociatori parte: 
attacco di torpediniere riuscito sulla coda della linea. Esercizio di ri- 
cerca del Galilée, incrociatore amico, partito da Bougie, il quale ha 
riconosciuta una forza nemica allancoraggio di Algeri. Ricerca in 
catena; i cinque incrociatori corazzati erano alla distanza di sei miglia 


fra loro e navigavano alla velocità di 14 nodi. Il Galilée è raggiunto 
dal Desaix alle ore 21 del giorno 24. 
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24 luglio. — La flotta alle 9 a. m. parte da Algeri e si divide 
in due squadre, Gli inerociatori hanno stabilito uno sbarramento mo- 
bile fra le isole Columbretes e Dragonera. 

25 luglio, — Alle 5 del mattino. il gruppo dei cinque incrociatori 
corazzati che si trovano a novanta miglia a Nord-Est di Orano, vieno 
a sapere che un incrociatore, il Galilée, è partito da Algeri alle 9 
della sera precedente, latory di comunicazioni da consegnare ad una 
forza navale in crociera fra Iviza e Capo Palos, 

(ili incrociatori corazzati devono risolvere un problema di cine- 
matien navale che si riduce a sorvegliare un ventaglio il cui angolo 
di apertura è di 30°, 

Alle 9 a. m. la seconda squadra passa lo sbarramento mobile, 
Concentrazione sul Brennus, rotta su Capo Creux, Nel pomeriggio, 
esercizio di combattimento, che nella prima fase riproduce le eserci- 
tazioni precedenti fino al punto in cui i due partiti opposti si eom- 
battono su due linee parallele, quella del nemico rappresentata da sei 
controtorpediniere, quella della flotta nazionale da successivi triangoli 
costituenti linea doppia irregolare. 

A questo punto la flotta manovrò per utilizzare le sue divisioni 
rapide, e l'ammiraglio segnalò il dispositivo adottato. Questo dispo- 
sitivo suppone che nella formazione della flotta in colonna di com- 
battimento la divisione più lenta si trovi in testa: suppone pure che 
la velocità di insieme della squadra nemica sia sensibilmente la stessa 
di quella della divisione lenta, infine dà alla divisione più rapida una 
superiorità di velocità di nodi 3.5 sul nemico, il che si verificherebbe 
rare volte. 

Inoltre. per semplificare il caso, il nemico dovrà cessare di ma- 
novrare al momento in cui le divisioni della flotta cominciano il loro 
movimento e conserverà la sua formazione in linea di fila e la sua 
rotta. Allora le divisioni, disposte a triangolo, si spiegano a ventaglio, 
quella di testa continuando parallelamente al nemico a combattere la 
testa, le altre abbattendo sul nemico e forzando La velocità in modo 
da avvicinarsene progressivamente, la divisione di coda della flotta 
nazionale dovendo cadere sulla divisione di coda del nemico. In altri 
termini, la linea dell'armata si allunga in modo che, seguendo lo spo- 
stamento di insieme del nemico, la testa rimane alla distanza iniziale 
mentre le divisioni più rapide giungono ad un contatto sempre più stretto. 

Il movimento ingegnoso è di esecuzione complessa, anche nel caso 
in cui sia favorito in qualche modo dal nemico. Nel movimento pro- 
gressivo delle divisioni, i gruppi si scartano in modo continuo e sono 
obbligati ad una precauzione minuziosa di manovra perchè le loro 
unità oscillanti nella formazione triangolare sfuggano ai fuochi di in- 
filata della testa della colonna nemica. 

In queste condizioni, se il nemico fa un movimento offensivo su 
una delle larghe breecie che lasciano fra loro le divisioni, la manovra 
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sembra compromessa. Perd lo spiegamento delle divisioni di punta 
rende assai pericoloso pel nemico qualsiasi movimento di ritirata in 
cui egli perde la superiorità della sua formazione per I utilizzazione 
dei suoì fuochi, Questa disposizione sembra dunque eccellente contro 
un nemico meno forte e meno rapido, che conviene costringere a un 
combattimento decisivo. 

26 luglio. Formazione del quadrato di squadra. La flotta composta 
corazzate incontra due squadre nemiche in due linee di fila paral- 
lele che si allargano per lasciarla passare fra esse ed avvilupparla. 
La flotta si dispone allora in quadrato, ciascun lato formato di 4 navi 
alla distanza di 700 metri. Questi enormi intervalli sono imposti dalla 
necessità risultante da una disposizione cho offra almeno due linee 
di fianco. Diminuiscono sufficientemente la vulnerabilità, ma hanno 
buona parte dei fuochi mascherati, di modo che le colonne nemiche 
in certe posizioni non avranno più di quattro navi da combattere, e 
si troveranno naturalmente molto concentrate contro queste frazioni. 
Per altro, il quadrato di cui ogni angolo è formato da una divisione 
che può cambiare rapidamente l'orientamento e la rotta della sua for- 
mazione triangolare si presta ad una concentrazione totale più rapida 
di quella che può effettuare il nemico sopra una delle sue colonne. 
La ragione di questa formazione, che pare non debba essere che tran- 
sitoria, sembra essere quella di portare le due colonne nemiche ad 
allargarsi sufficiontemente per poter portarsi in massa sopra di esse, 
al momento in cui l’altra sarà già troppo lontana per appoggiarla ef. 
ficacemente. Riguardo a questo vantaggio è uopo tener conto della 
grande distanza fra le diverse unità e della utilizzazione incompleta 
di un certo numero di esse al principio dell’azione. 


Alle ore 14 del 26 luglio il Brennus, la Hire e le controtorpedi- 
niere fanno rotta su Marsiglia. 


di 12 


27 luglio. La flotta incrocia davanti alle isole Pomégues su due 
colonne ad SOO metri di intervallo. La colonna di sinistra è composta 
dalle navi: Saint Louis, Suffren, Gaulois, Iéna, Bouret, Charlemagne, 
Desaix, Cassard, Galilée; quella di dritta, dalle navi Marseillaise, Hoche, 
Charles- Martel, Requin, Indomptable, Carman, Pothuau, Charner, Bruix. 

Alle ore 12 arriva il Brennus col Ministro della Marina, e si 
mette in testa della linca di dritta, 

Il gruppo degli incrociatori leggieri e quello dello controtorpediniere 
escono di formazione e vanno verso levante a tutta forza, dovendo 
poi rappresentare il nemico nel combattimento navale. Alle ore 14 il 
nemico si presenta a 8000 metri sopra una linea di fronte. La flotta 
nazionale si dispone di fronte per divisioni formate a triangolo, gli in- 
erociatori corazzati di sostegno alle ali. Il fuoco è aperto a 6000 metri. 
I due partiti avversari si avvicinano in formazione di fronte fino a 
3000 metri, e vengono, il nemico a sinistra, la flotta nazionale a dritta, 
su due linee parallele, la prima semplice, la seconda su triangoli al- 
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lungati, in linea doppia irregolare. Il combattimento pel traverso dura 
un quarto d'ora: il vantaggio dell’utilizzazione dei fuochi fu del ne- 
mico, che impiegò tutti i suoi cannoni dei fianchi, mentre le unità dei 
triangoli avevano una parte delle loro artiglierie mascherate. Il nemico 
fece un’accostata ad un tempo sulla dritta, disponendosi in linea di 
fronte e dirigendo sulla flotta, le cui due squadre si divisero per figu- 
rare la manovra di avviluppo. 

Terminato il combattimento, tutta la flotta sı rimise sopra una: 
sola linea, con lo sviluppo di 8500 metri, e diresse su capo Sicié; 
in prossimità di questo punto ebbe luogo un attacco dei sottomarini 
di Tolone, con esito favorevole. Alle ore 19 la flotta andò all'anco- 
raggio alle saline d'Hyères. A mezzanotte tutte le navi salparono. Le 
controtorpediniere su due colonne, la flotta in linea di fila. A 10 mi- 
glia diressero su Tolono e presero il loro posto di ormeggio nella 
notte stessa. 

28 luglio. Le navi Requin, Indomptable, Carman, Charner, Bruix, 
Pothuan, Cassard cessano di fav parte della flotta di manovra. Lo 
altre navi cominciano i rifornimenti il giorno 29. 

31 luglio. Le navi partono per le Saline pei lanci di siluro contro 
bersagli in moto. 

1° agosto. Esercizi trimestrali di tiro su bersaglio in moto. Tiri di 
combattimento per gruppi di tre navi, alle distanze comprese fra 3000 
e 6000 metri. 

2 agosto. Esercitazioni colle compagnie da sbarco e rivista del- 
Ammiraglio comandante in capo. 

Così ebbero termine le manovre. 

Il 3 agosto l’ ammiraglio Fournier ammainò la sua insegna dal 
Brennus. 


Le manovre navali sono state feconde di insegnamenti sulla nuova 
tattica proposta dall’ ammiraglio Fournier. Data la breve durata delle 
esercitazioni, pare che i risultati ottenuti, senza essere perfetti, sinno 
però apprezzabili, e danno a sperare che con un po’ d'esercizio la flotta 
sarà perfettamente allenata secondo i criteri di questa nuova tattica. 

Questa tattica, il cui esperimento fu uno dei principali obiettivi 
delle manovre, tende a far ricavare il massimo rendimento dalle 
artiglierie e a togliere al comandante in capo la preoccupazione di 
fare numerosi segnali che sarà ben difficile poter interpretare durante 
il combattimento, lasciando la massima iniziativa ai comandinti sott'or- 
dine, pur mantenendo la coesione e la elasticità necessarie senza le 
perdite di tempo ed il rischio di confusione e di errori cui si va in, 
contro colPattualo sistema delle segnalazioni continue. L'unità tattica 
di combattimento del nuovo sistema consiste in una divisione di tre 
navi omogenee sotto la direzione di un capo permanente (generalmente 
un contr’ ammiraglio). 
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Il comandante della divisione gisce secondo gli ordini dell’ am- 
miraglio, e le altre due navi, chiamate unità di sostegno, devono imi- 
tarne la manovra in una formazione che è essenzialmente elastica e 
variabile secondo la natura dell obbiettivo. 

Il nuovo sistema è basato sul fatto che il numero di formazioni 
con cui può presentarsi il nemico al combattimento è relativamente 
ristretto, e quelle che si possono utilizzare per attaccarlo sono poco 
più numerose e facilmente prevedibili. Partendo da questo principio, 
l'ammiraglio Fournier ha stabilito un certo numero di formazioni 
corrispondenti ai diversi casi, di cui devono essere bene edotti i 
comandanti sott ordine. Ad ogni formazione ha assegnato nel codice 
un numero progressivo per cui un solo segnale molto semplice, alzato 
al principio del combattimento, indica alle diverse divisioni ed unità 
la formazione da adottare senza ulteriori dettagli. 

Supponendo una squadra di 9 corazzate, sì avranno tre gruppi, 
col vice ammiraglio comandante in capo e due contrammiragli, gruppi 
distinti fra loro e nello stesso tempo collegati direttamente col capo, 
risultandone così l'elasticità e la coordinazione indispensabile alla 
formazione di combattimento. Tale formazione si presterà, variando 
naturalmente le posizioni relative dei gruppi di sostegno, rispetto al 
gruppo regolatore, secondo le circostanze, a tutte le combinazioni del- 
l'offensiva e della difensiva da prevedersi, ed alla portata in azione e con- 
centrazione del tiro del maggior numero possibile di bocche da fuoco, da 
qualunque lato si presenti il nemico, anche nel caso che questo fra- 
zionandosi attaceasse contemporaneumente di fronte, di fianco e di ro- 
vescio, 

In queste condizioni non dovendo più pensare che alla direzione 
generale della squadra ed a sorvegliare o regolare gli spostamenti 
relativi dei suoi due gruppi di sostegno condotti direttamente ciascuno 
dal proprio capo particolare, l'ammiraglio potrà concentrare, colla 
libertà di spirito necessaria, un'attenzione vigilante solo sugli inci- 
denti del combattimento che fossero di natura tale da provocare il 
suo intervento, 

Se ne può quindi dedurre che la formazione della divisione sarà 
variabile coll'obbiettivo proposto: avrà per lo più la forma di un 
triangolo più o meno allungato e deformabile, in cui le unità dovranno 
evitare di mascherarsi reciprocamente il tiro: per questo sarà neces- 
saria molta abilità e molto colpo d'occhio nei comandanti, che do- 
vranno scegliersi con grande cautela, non perdendo di vista, ciò che 
però ha luogo assai spesso, che le navi non sono fatte pei comandanti, 
ma i comandanti per le navi. 

Supponiamo che il comandante in capo stimi che le circostanze 
siano tali che l'azione si debba impegnare con uno sforzo complessivo 
di tutta la flotta posta ai suoi ordini: alzerà prima del combattimento 
per es. il dispositivo n. 1, che vorrà dire: « Seguitemi ed imitatemi ». 
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Così la flotta è prevenuta, ogni comandante conservando tutta la sua 
iniziativa di manovra nell'esecuzione dell'ordine. 

Se il comandante credesse conveniente chiudere il nemico fra 
due linee di fuoco parallele, segnalerà al principio, por es.: « Disposi- 
tivo n. 3 » che vorrà dire: Io prendo la testi della formazione: pone- 
tevi su duo linee, in gruppi di tre, agli ordini di un contrammiraglio: 
marciate in avanti, gli uni a sinistra, gli altri a dritta, finche abbiate 
oltrepassato il nemico: ma nell'attacco agite in ogni gruppo seguendo 
la vostra iniziativa e la vostra ispirazione del momento. 

Una delle formazioni esperimentate fu quella di un quadrato di 
12 navi, 4 per lato, a distanza ciascuna di 700 m., formazione prosa 
quando furono incontrate due squadre nemiche che navigavano su 
linee parallele collo scopo evidente di compiere un movimento av vol. 
gente: la ragione di tale formazione era di portare le due colonne ne- 
miche molto lontane una dall'altra. e di prestarsi a una concentra. 
zione più rapida di quella del nemico. 

Secondo Pammiruglio Fournier, i concetti tattici e il problema 
della scoperta e di ricerca dell'avversario restano immutati, colla dif- 
ferenza che, col progredire del tempo, potranno ottenersi velocità più 
elevate. 

La prima modificazione da realizzare è ora la semplificazione dei 
segnali. 

Alla battaglia di Tsushima il ponte dell’ Orel è stato raso dal 
fuoco giapponese: alberi, fumaiuoli, torre di comando, tutto fu distrutto, 
abbattuto, asportato. In queste condizioni come sarebbe possibile fare 
segnalazioni ? 

La formazione in doppia linea di fila dei Russi, si dimostrò in- 
feriore ed impotente contro la formazione a gruppi dei Ginpponesi: 
col numero delle unità navali da condurre al fuoco oggidì, la linea 
di fila non è maneggevole, sfugge, in definitiva, al comando, 

L'ammiraglio Fournier chiama la nuova tattica: tattica per gruppi 
coniugati autonomi: coniugati, cioè operanti secondo un piano armo- 
nico stabilito nelle sue grandi lince dapprima: autonomi, cioè con 
piena iniziativa e responsabilità per F esecuzione di questo piano per 
ciò che riguarda ciascun gruppo. 

Gli insegnamenti dedotti da queste manovre possono riepilogarsi 
come segue: 

1°, Bisogna disporre le squadre per divisioni di tre unità in 
modo da avere gruppi omogenei per qualità evolutive e como arma- 
mento di artiglieria, in modo da trarre da queste il massimo rendimento: 

2°. Cercare di non avere nella stessa flotta divisioni antiquate, 
dovendo allora ad esse subordinare velocità e manovra. 

3°. Considerando la possibilità di perdere gli alberi, eliminare 
le segnalazioni di qualsiasi genere, concedendo la massima iniziativa e 
responsabilità ai comandanti delle divisioni e ai comandanti di nave. 
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4°. Necessità di sviluppare al massimo grado il colpo d'occhio 
e la decisione nelle manovre nei comandanti, anche a velocità ele- 
Vite. 

5°, Necessità per ogni squadra di avere a disposizione due o 
tre rapidissimi incrociatori di modesto tonnellaggio (1000 tonnellate) 
non essendo conveniente usare pel servizio di esplorazione di squadra, 
le controtorpediniere. 

6°. Si è constatato il valore delle evoluzioni per gruppi auto- 
nomi, potendo in tal modo concentrare il tiro senza il rischio di averne 
una parte mascherata da navi amiche. 

7°, Le manovre furono compiute senza avarie o gravi incidenti, 
tranne l’incaglio momentaneo dell Hoche sulla punta sud di Médes al 
principio delle manovre, causa la nebbia, incaglio di nessuna conse» 
guenza, e quello del Requin all'uscita a Biserta il 17 luglio. 

8°.I riservisti richiamati improvvisamente senza preliminare pre- 
parazione e mandati a bordo della forza navale già costituita hanno 
dimostrato buona volontà, spirito di disciplina e di avere conservata 
la loro istruzione professionale acquisita in Marina. 


9°. I sottomarini hanno dato ottimi risultati: in proposito è bene 
osservare che: 


a) ogni sottomarino avvistato alla distanza di 809 metri da una 
squadra che manovra può essere evitato; 

b) nelle circostanze in cui un sottomarino possa riuscire a non 
essure scoperto e a mettersi in posizione conveniente, ha probabilità 
grandissima di colpire col siluro. 

10%. La nuova tattica porta le navi a combattere di prua; in 
tali condizioni il Invoro dei settori prodieri è molto maggiore di quello 
dei settori poppieri. L'adozione definitiva di questa tattica porterà 
qualche cambiamento, sopratutto degli incrociatori corazzati. 

11°. Bisogna concentrare sul bersaglio il massimo numero di can- 
noni e presentare la minima vulnerabilità. 

12°. La distanza angolare che separa le diverse unità di ciascun 
gruppo dal bersaglio, nel maggior numero di casi è troppo piccola per 
poter regolare il tiro sul centro di figura, agendo come sopra una 
formazione massiccia che si presenti di fianco, 

13°. La linea di fila colle flotte odierne si allunga al punto da 
cessare di essere maneggevole, e le formazioni profonde sono così 
difettose dal punto di vista della vulnerabilità e della utilizzazione 
dell'artiglieria, che la soluzione» più felices dell'importante problema si 
vedo nella tattica dei gruppi coniugati, che d'altronde ha fatto la 
sur prova nell'ultima grande battaglia navale, 

14°. L'esercizio di rifornimento a Biserta ha dato splendidi 
risultati. È stata la prima volta che questo arsenale ha dovuto prov- 
vedere una flotta nelle condizioni del tempo di guerra nell'ipotesi 


che questa forza navale stia eseguendo un’ operazione, dovendosi quindi 
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rifornire sollecitamente tutte le navi contemporaneamente per ripren- 
dere il mare al più presto possibile. 

15°. È necessario abituare a manovrare nelle possibili circo- 
stanze di combattimento che priveranno le navi delle bussole e degli 
strumenti, e obbligheranno i comandanti a dirigere la nave dall' in- 
terno delle torri di comando. 

16°. È essenziale che in tempo di guerra e quando si tratterà 
di domandare alla gente una continuità di sforzi e di fatic, sieno 
prese tutte le disposizioni per ottenere il rendimento massimo, facendo 
vegliare il minor numero possibile di individui, e concedendo agli 
altri assoluto riposo. 

17°. Durante le evoluzioni, le controtorpediniere che navigavano 
all'appoggio, si trovarono inevitabilmente scoperte per intervalli più 
o meno lunghi, e qualcuna impedì il tiro per qualche istante. Sarebbe 
forse più conveniente tenerle riunite al limite della zona del fuoco, 
almeno finchè il combattimento resta impegnato alle distanze normali, 
che sono troppo grandi perchè l'attacco delle torpediniere possa farsi 
per sorpresa. 

18°. La torpediniera è cieca: più volte è passata a brevi distanze 
dalle squadre e non le ha scoperte. 

È necessario che le flottiglie sieno accompagnate da esploratori 

che le guidino e loro facciano prendere contatto. 

19°. Si è dimostrata la necessità di addivenire a corazzate di 
grande spostamento (17 000 tonnellate circa), armate di soli cannoni di 
grosso calibro e artiglieria leggiera, perchè possano impegnarsi a grandi 
distanze e con speranza di successo colle navi simili ultrapotenti in 
costruzione in altre nazioni. 

20°. Infine è duopo ricordare che le navi non sono fatte per offrire 
a tutti un periodo di comando coi relativi vantaggi, ma dovrebbero 
essere date solo a coloro che danno sufficienti garanzie intellettuali e 
di abilità marinaresca da poter condurre abilmente al fuoco la nave 
cui sono preposti. 


L. B. 


GERMANIA. -— 1. Dati sull'incrociatore corazzato C. - 2. Prove del- 
F Elsass e del Berlin. — 1. Sull incrociatore corazzato tedesco C (vedi 
Riv. Marittima gennaio 1905, pag. 123) in costruzione a Brema, si hanno 
i dati seguenti: 

Spostamento 11500 T. (in confronto delle 9500 dell York). 

Lunghezza m. 137. 

Larghezza m. 21.60. 

Potenza cav. 26 000 (York 19 000). 

Velocità prevista nodi 22.5 (York 21). 

Caldaie Schulz. 

26 
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Armamento: VIII da 210 mm. 40 cal. 
VI » 152 > 40 > 
XX > SS > 3B > 
IV >» 37 » 
IV mitr. da 8. 
IV lanciasiluri. 


Cintura completa grossa 150 mm. al centro, 80 mm. agli estremi. 

Corazze di murata al centro, batterie dei cannoni da 152, casa- 
matta per 4 cannoni da 210, spessore 150 mm. Gli altri 4 cannoni da 
210 in due torri con corazza di 170 mm. 

Si ha un notevole aumento di spostamento e di potenza rispetto 
alle unità precedenti. Si afferma che un analogo progresso vi sarà nelle 
corazzate da mettersi in cantiere, le quali sarebbero di 16000 T. 


2. Hanno fatto recentemente le prove di macchina VEl/sass ed il 
Berlin. 

L'Elsass sul miglio ha raggiunto la velocità di nodi 18,74 con 115 
giri e 16800 cavalli; in una prova di 6 ore nodi 18 con 113 giri e 
16 650 cav.: in una prova di 24 ore nodi 16.5 con 11560 cav. bruciando 
kg. 0.789 di carbone per cavallo-ora. 

Il Berlín nella prova di 6 ore ha raggiunto la velocità di nodi 22.6 
con 10600 cav. e in una prova di consumo la velocità di 21 nodi con 
115 giri e 7100 cav. bruciando kg. 0.800 di carbone per cavallo-ora. 


GIAPPONE. — 1. Nuovi nomi per le navi prese ai Russi. - 2. Varo 
del Katori — 1. L Giapponesi hanno arricchito la loro flotta di diverse 


unità tolte ai Russi, parte prese nell'ultima battaglia, parte rimesse a 


galla a Porto Artur. Le avarie di queste ultime sembra fossero assai 
meno estese di quanto si credeva, 


Ecco i nuovi nomi di queste navi: 


Orel 


Iwami 
Imp. Nikolai I Thishima 
(ren. Adm. Apraxine Okinoshima 
Adm, Sentarine Minoshima 
Bredory Hatsuky 
Peresriet Sagami 
Bayan Aso 
Poltara Tango 
Pallada Tsugaru 
Wariag Soya 


2. 11 4 luglio fu felicemente varata a Barrow-in-Furness (Inghil- 
terra) la corazzata giapponese Aafori, della quale è cenno nel fascicolo 
di giugno 1901, pag 637, Al varo il peso della nave era di 9170 T. 
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Le principali caratteristiche della nave sono le seguenti: 


Dimensioni principali. 


Lunghezza fra le perpendicolari. . . . . m. 128 
Lunghezza fuori tutto . . . +... . . » 138,67 
Larghezza s o ds he ® La a e A 23.78 


Pescagione media (con 750 T. di carbone). > 8,22 
id. s » 15 950 


cav. 16000 
nodi 18.5 
980 nomini. 


Dislocamento id. 
Potenza prevista . . . . . . . ee 
Velocita e ~<a: © & A SR SS 
Stato maggiore ed equipaggio . . . . . 


Il carico ordinario di carbone è di 750 T., il massimo di 2200 T.. 
che daranno alla nave un'autonomia di 12000 mg. alla velocita oraria 


di 11 nodi. 
Corazzatura tipo Krupp. 


Parte della nave Spessore 
Cintura alla linea d'acqua per tutta Vestensione 
dei locali delle macchine, e barbette. . . . mm. 229 


Diminuendo verso prua fino a. . . . . . . > 
» POPP o ole e a A 


Questa cintura si estende sino a m. 1.5 sotto la linea d'acqua. 


Batteria sino alle traverse di poppa e prua e sino 


al piano di coperta . . . . 0.0. . . . . mm, 152 


Traverse fra i cannoni in batteria . . . . . > DI 
Barbette per cannoni da 305 mm. . . . . . > 2 
» » » 2, » . . e > . » 152 


Torre di comando . . . . . ...... QI 
Torre di osservazione . . . +... .. . eet 127 
Due ridotti per ufficiali . . . . . . . . . >» 6 
Ponte corazzato da mm. 51 a mm. 76. 


Armamento. 


4 eann. da 305 mm. di 45 cal, di Vickers appaiatiin barbette 


4 > 25 » » isolati in barbette 
10 » 152 >» » nella batteria 
2 >» 152 >» » in coperta 


4 tubi di lancio subacquei laterali, ed uno a poppa per siluri da 


mm. 450, 
10 cannoni da 76 mm., 3 da 47 mm.. 6 Maxim e 2 cannoni leg- 


gieri. 
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Macchine. 


Due macchine a triplice espansione con 4 cilindri ciascuna, 
La potenza in cavalli, prevista a 120 giri, cavalli 16 000. 
Pressione delle caldaie 230 Ib. 


Le caldaie saranno 20 del tipo Niclausse divise in tre comparti- 
menti stagni. 


INGHILTERRA. — Dati sulle turbine dell Amethyst - 2. Sulle mac- 
chine e le prove di alcuni scouts - 3. Prove dello scout Patrol - 
4. Dati sui nuovi cacciatorpediniere - 5. Varo di un sottomarino - 
6. Vendita di vecchie navi - 7. Nuovo congegno di chiusura per le 
grosse artiglierie. — 1. Nel fascicolo di dicembre 1904, pag. 515, ab- 
biamo parlato a lungo delle prove dell’ incrociatore britannico Amethyst 
e delle navi ad esso simili. 

Possiamo ora fornire alcuni dati sulle turbine e sulle eliche del- 
VY Amethyst rilevandoli da una memoria presentata dall'ing. M. Hart 
al recente Congresso dell’ Association Technique Maritime. 


Diametri dei tamburi - Turbina A P di crociera m. 1.176 


» » MP » » 1.176 
» > A P principale » 1.524 
> » BP » » 1524 
Velocità periferica » A Pa 449 giri » 26.260 
> > B P n 491 giri >» 39.150 


Centrale Laterali 
Diametro delle eliche D . . . . . m. 203 = 2.033 
Passo delle eliche P. » 2.000 1.754 
Rapporto P/D ; » 0862 0988 
Superficie delle ali in proiezione S . m? 1.81 1.82 
Rapporto di S alla sezione del cilindro 
d'acqua azionato. . . . . . +... 0560 0558 


Regresso a nodi 10 eo a ia a MMS 
» 14 cai si e e a a 
> 18 + e È Ret. @ ee da 
> 20 ge A kt e Ge a 
» 23.094 de den n e a AB 


2. L'Engineer nei suoi numeri del 4 e 11 agosto contiene disegni e 
dati delle macchine e caldaie dello scont britannico Adventure, da cui 
rileviamo i cenni seguenti: 

Potenza massima prevista 16000 cavalli a 250 giri. 


2 assi con due macchine a triplice espansione e 3 cilindri su cia- 
acun asse, 
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Caldaie (12 in tutto) tipo Yarrow, ultimo modello, nel quale l’acqua 
di alimento percorre le due file esterne di tubi prima di arrivare nel 
corpo cilindrico. 

Superficie di griglia: mq. 72.83 (220 cav. per mq. di grata). 

Superficie di riscaldamento mq. 3966. 

Rapporto delle due superficie 54.4. 

Le due file interne di tubi sono leggermente incurvate verso l'in- 
terno e i tubi hanno il diametro di 35 mm.; nelle altre hanno il dia- 
metro di 29 mm. 

Due condensatori della superficie refrigerante di mq. 632 ciascuno. 

* Lo stesso giornale pubblica alcune tabelle riassuntive conte- 
nenti dati sugli apparati motori e sulle prove di quattro dei nuovi scouts 
inglesi: di uno cioè per ciascun tipo. Ne rileviamo i dati seguenti: 
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TABELLA I, 


Elementi principali della nare e dell'apparato motore : 


Sentinel | Pathfinder| Forward | Adventure 
Lunghezza. . . . . . . . OL 108 111 109.5 112 
Larghezza . . . . . . . . e 12 11.5 11.7 11.45 
Immersione . . . . s +. a 4.20) 4 4.25 3.2 
Spostamento . . . s s e s e’ 3920 3060 2870 2620 
Coefficiento di finezza, per Y. . . 51.13 55.09 51.19 51.28 
Numero ...... 12 12 12 12 
Pressione . . . Ib. 280 27.5 260 250 
Caldaie 
Superficie di griglia mq. 66.52 61.04 70.50 12.83 
« di riscald, +. 4092.2 4069.0 3991.0 3982. 4 
‘ Cilindri AP nio 1| 825mm.| 1, 825 mm.| 1 ¡800 mm.) 2 | 559 mm. 
per cia- 
sScuna Qe . gt 5 » 
Macchine ° MP made 1| 1321 » | 1/1308 » | 1|]1283 » | 2| 864 
5 | na edia- 
C PErDAYE) > BP Metro [al1519 . |2|1473. | 2/1448 » | 2] 1946 > 
\ Corsa . . . ... 762 762 762 648 


| 
AAA sn sioni 
Diametro . . . m. 3.81 3.66 3.66 3.51 


Passo .... è 4.80 4.27 4.42 3.66 


Eliche Superficie delle 
pale per cia- 


(2 per nave) ) scuna clica . mq. 4.78 5.18 4.32 5.11 
Rapporto del passo . 1.26 1.17 1.208 1.043 
e «dell’area disco 2.383 2.027 2.436 1.888 
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3. Sulle prove dello scout Patrol, gemello del Putfhinder, di cui 
sopra parliamo, si hanno i dati seguenti: 


Data delle prove 1-5 giugno 17 giugno 
Durata delle prove 96 ore 8 ore 

Natura della prova Consumo di carbone Potenza massima” 
Cavalli indicati med.) 1164 16.443 

Giri al minuto 84.7 213.5 
Velocita nodi 10.969 25.062 


Consumo per cavallo-ora Kg. 0,98 = 
Acqua perduta per 1000 
cavalli al giorno T. 1.71 1.33 


Il Patrol ha mostrato vantaggio in confronto col suo gemello 
Patfhinder nella quantità di acqua perduta. 


4. È confermato che i nuovi cacciatorpediniere inglesi saranno 
tutti a turbine. 

Dei dodici cacciatorpediniere costieri cinque (da costruirsi dalla 
ditta White) saranno di 220 T., gli altri di 230 T. Essi hanno ricevuto 
i nomi seguenti: 

Grasshopper 

Greenfly 

Gadfly (Thornycroft) 

Glow-iorm | 

Gnat 

Mayfly | 

Moth ( 

Cricket 

Dragonfly 

Firefly (White) 
Sand fly 

Spider 


(Yarrow) y, 


I cacciatorpediniere d'alto mare da 33 nodi saranno costruiti dalla 
ditta Beardmore. Essi avrebbero oltre 1200 T. di spostamento e 15 000 
a 18000 cavalli di potenza. 

Il cacciatorpediniere sperimentale da 36 nodi sarà costruito dalla 
ditta Thornycroft. 


5. Il 19 agosto è stato varato un nuovo sottomarino 2-2. 
Sono anche terminate le riparazioni del sottomarino 4-5. 


6. Parecchie altre navi inglesi sono state vendute, la maggior 
parte coll’obbligo d'immediata demolizione. Notiamo fra le altre le 
seguenti: Orlando, Iris, Hector, Boomerang, Karrakatta ed il vecchio 
Enchantress. 
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7. Vien riferito che, in seguito agli ottimi risultati avuti col nuovo 
congegno di chiusura applicato a scopo sperimentale agli otturatori 
dei pezzi da 305 mm. della corazzata Cornivallis, esso sarà reso rego- 
lamentare per tutte le grosse artiglierie della flotta britannica o si- 
stemato sulle navi alla prima favorevole occasione. 

Sembra che in questo congegno idraulico si sia riusciti ad elimi- 
nare la nota difficoltà, che è stata finora il principale ostacolo ai 
sistemi di chiusura rapida, e cioè il rimbalzo o ritorno indietro dell’ot- 
turatore quando giunto in fine di corsa, il che impediva di dargli su- 
bito la frazione di giro, e che, in conseguenza, sia stato ridotto del 
25 °/, il tempo occorrente per la chiusura della culatta. 

Il congegno è combinato in maniera da poterlo rapidamente so- 
stituiro con quello per la manovra a mano e viceversa. 


ITALIA. — 1. Varo del Napoli, della Spica e del Pegaso. - 2. Im- 
postamento del S. Giorgio. — 1. La corazzata Napoli, la 3% del tipo 
Regina Elena, che i nostri lettori ben conoscono, è stata varata a Na- 
poli il 10 settembre. 

* È stata varata ad Elbing la torpediniera d'alto mare Spica. A 
Castellammare il Pegaso. 

Le caratteristiche del Pegaso sono le seguenti: 

D = T. 210. 

Dimensioni principali m. 50.06 >< 5.30 >< 3.36. 

Immersione al mezzo in pieno carico m. 1.76. 

Velocità 25 nodi con 2900 cavalli. 

Due cannoni da 57, uno da 47. 

Tre lanciasiluri da 450. 


hi 


2. Nel cantiere di Castellammare è stato impostato Y incrociatore 
corazzato S. Giorgio. 

La nostra Rivista ha già dato, nel fascicolo di febbraio u. s., a 
pag. 368, alcune brevi notizie sui piani di questa nave studiata dal 
tenente generale del genio navale comm. Masdea, il ben noto autore 
del tipo Gar/bald?, a suo tempo tanto ammirato ed elogiato all’estero. 

Siamo ora in grado di illustrare con maggiore copia di particolari 
questo nuovo tipo d incrociatore corazzato che, a parità di disloca- 
mento, avrebbe nell’offesa e nella protezione una preponderanza sen- 
sibile sopra ogni altro incrociatore corazzato estero. 

Un attento esame dei piani del nuovo incrociatore conduce facil- 
mente a concludere che l'autore ha informato il suo studio ai concetti 
seguenti: 

1° Assegnare al nuovo incrociatore forme di carena tali da otte- 
nere elevata velocità di navigazione non disgiunta da qualità nau- 
tiche ed attitudine a tenere il mare, le migliori possibili: 
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2° Dare la più ampia attuazione al principio di dualità per as- 
sicurare la continuità dei principali servizi, per quanto è possibile; 

3° Utilizzare la limitata percentuale del dislocamento assegnato 
allo scafo in una struttura che concili lo migliori qualità protettive 
con quelle della resistenza, ed assicuri alla nave grande riserva di 
galleggiabilità; 

4° Sistemare le artiglierie quanto più alte è possibile sul gal- 
leggiamento, pur mantenendo elevata la percentuale tra la superficie 
corazzata © quella totale esposta al nemico; 

5° Assicurare una efficiente protezione alle artiglierie ed alle 
parti vitali della nave; 

6° Eseguire un facile e pronto servizio di sgombro delle fronti: 

T° Assicurare un rapido e semplice servizio delle munizioni e 
del carbone durante il combattimento, 

Il nuovo incrociatore difatti risponde alle seguenti caratteristiche: 

1°. Elementi della carena : 

Lunghezza fra le perpendicolari, m. 131.04. 

Lunghezza al galleggiamento, m. 138.08, 

Larghezza massima al galleggiamento, m. 21.026. 

Immersione a prua, virtuale, dalla L. C., m. 6.75. 

media effettiva dalla L.C., m. 7.15, 
a poppa, virtuale, dalla L. C., m. 7.55. 

Differenza d'immersione, m. 0.80. 

Immersione effettiva a poppa, da sotto chiglia, m. 7.44 

Dislocamento in pieno carico normale, T. 9832, 

Braccio di stabilità iniziale in carico normale, m. 0.875, 

2°. Armamento guerresco : 

4 cannoni da 254 mm. e 40 calibri, accoppiati entro due torri 
girevoli corazzate, collocate nel piano longitudinale di simmetria della 
nave una a poppa in coperta, ed una a prua sul castello, in maniera 
che l'altezza delle bocche da fuoco risultano rispettivamente di m. 6.70 
e 9.00 sul galleggiamento; 

8 cannoni da 203 o 190 mm. e 45 calibri, accoppiati in quattro torri 
girevoli corazzate sistemate in coperta al centro, due per fianco, in ma- 
niera che l'altezza delle bocche da fuoco risulti di m. 6.70 circa sul mare; 

16 cannoni da 76 mm., dei quali otto sopra il castello, due in co- 
perta sotto il castello e sei in batteria; 

8 cannoni da 47 mm.; 

3 lanciasiluri, dei quali uno poppiero nella regione del galleg- 
giamento e due subacquei laterali prodieri. 

3°. Corazzatura : 

Il bagnasciuga è protetto con corazze grosse da 20 a 18 cm. 
nella parte centrale, la quale si estende a difendere tutto lo spazio occu- 
pato dalle macchine, dalle caldaie e dai depositi delle munizioni, e da 
piastre grosse da Y ad 8 em, alle estremità di poppa e di prora; 
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Il corridoio, a murata, è parimente protetto per tutta la zona 
che comprende macchine, caldaie, ridotti da 254 e depositi, cioè per 
una lunghezza di circa 85 metri con piastre grosse da 18 a 16 cm.: 

La batteria, a murata, per la zona centrale che comprende gli 
impianti di 203 o 190, è pure difesa con piastre di 18 cm; 

Le traverse che chiudono il ridotto hanno grossezza di 18 em.: 
il ponte parascheggie è grosso da 30 a 40 mm. e quello di coperta e 
batteria da 40 a 45 mun. 

4°. Apparalo motore: 

Due macchine a triplice espansione, in quattro cilindri, capaci 
di svilupparo 18000 cavalli indicati a tirare attivato con circa 145 
rotazioni al minuto degli alberi motori e 18 atmosfere di pressione in 
caldaia, e di sviluppare 13000 cavalli a tirare naturale; 

Caldaie a tubi d’acqua allogate in quattro compartimenti; 

Velocità a tirare attivato almeno 22.5 nodi; a tirare naturale 
20 nodi; 

Dotazione di carbone: in carico normale 700 tonn. e 1500 tonn. in 
carico massimo. 

5%. Lo scafo sarà di acciaio ad elevata resistenza, con doppio 
fondo cellulare completo per tutto il tratto corrispondente ai locali 
destinati all'apparato motore e con copertine stagne e paratie longi- 
tudinali stagne nei locali corrispondenti ni depositi delle munizioni ed 
agli organismi essenziali, quali dinamo, agghiaccio del timone, motrice 
per gli argani, ecc. 

Il doppio fondo, nel senso trasversale, è limitato alle parti incli- 
nate del ponte di protezione e nel senso longitudinale a tutto lo spazio 
occupato dalle macchine e dalle caldaie. La sua struttura è costituita 
da tre longitudinali stagne ed otto longitudinali comuni, tredici ossature 
stagne, cinquantatro ossature comuni, formanti complessivamente qua- 
rantotto compartimenti stagni. 

Al disopra del ponte di protezione, questo doppio fondo si prolunga 
virtualmente fino a quello di corridoio per effetto di due paratie stagne 
che corrono parallelamente alle murate alla distanza di un metro, e, 
mentre servono a irrobustire la struttura e ad aumentarne la resistenza 
longitudinale, costituiscono una buona difesa dietro le corazze di murata. 

La stiva è suddivisa in numerosi compartimenti stagni mediante 
paratie trasversali e longitudinali stagne, alcune delle quali sì elevano 
fino al ponte di corridoio ed altre fino al ponte superiore. Due co- 
pertine stagne suddividono nel senso orizzontale le estremità prodiere 
e poppiere della stiva, fuori del doppio fondo. 

Nella costruzione dello scafo saranno seguiti tutti i più recenti 
metodi di lavorazione, che permettono di accoppiare la maggior leg- 
gerezza possibile alla maggiore resistenza. 

Due paratie longitudinali, al centro della nave, in corrispondenza 
del localo destinato all'apparato motore, assicurano l'integrità di uno 
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o l'altro dei compartimenti di macchine, nel caso di parzialo allaga- 
mento di quella zona della stiva. 

6°. Il numero delle bocche da fuoco, il loro calibro, la loro po- 
sizione, assicurano al nuovo inerociatore eminenti qualità offensive; 
ed in vero, a prescindere dalle artiglierie minori, per difesa contro le 
siluranti, esso può sparare contemporaneamente con due pezzi di 
24 mm. e 4 di 203 o di 190 per chiglia sia di poppa che di prora e 
può disporre sull'uno e sull'altro fianco del fuoco contemporaneo di 
4 pezzi di 254 mm. e 4 di 203 o 190 mm. 

E sotto il punto di vista della rapidità del fuoco dei cannoni 
da 2% in relazione di quelli da 305, e della energia disponibile alla 
bocca dei due calibri, l'adozione di quattro pezzi di 254 mm. anzichè 
di due soli pezzi di 305 mm. presenta il vantaggio, quasi a parità di 
peso tra l'impianto binato da 254 e l'impianto singolo da 305, di poter 
disporre di un numero di colpi molto maggiore nell'unità di tempo e 
quindi di maggiore energia perforatrice. 

La sistemazione dei depositi delle munizioni è inspirata al con- 
cetto che ogni torre possa rifornirsi direttamente da un corrispondente 
deposito, lo che semplifica oltremodo il servizio del munizionamento o 
lo accelera. | 

7°. La protezione della nave appare studiata molto razional- 
mente: il bagnasciuga è difeso sufficientemente su tutta la lunghezza; 
le’ murate sono protette su grande percentuale della loro superficie; 
la torri dei cannoni di 254 hanno 18 em. di corazza sulla fronte e 
16 cm. sul rimanente dell'impianto; quelle dei pezzi di 203 mm. o 
di 190 hanno 16 em. di corazza uniformemente; la torre di comando, 
in comunicazione con altra stazione subacquea mediante tubo corazzato 
di 15 em., ha 25 em. di grossezza; contro i tiri d'infilata, da prua o 
da poppa, la nave è protetta prima dalle corazze disposte al bagnasciuga 
e poi dalle traverse. 

La corazzatura del ponte di coperta, del corridoio e del ponte pa- 
rascheggie fa ragionevolmente sperare la incolumità dei compartimenti 
di stiva contro il tiro in arcata. 

$, Il principio di dualità, come si è accennato in principio, 
trova nel nuovo incrociatore ampia applicazione. Duplice è la stazione 
olettrica per produzione di forza e luce, largamente applicata nei vari 
meccanismi di bordo; duplice è la sistemazione delle caldaie, divise 
in due gruppi, uno disposto a prora, l'altro a poppa dell'apparato mo- 
tore; sistemazione che richiede qualche sacrifizio di spazio, ma che 
assicura nel modo migliore e nei limiti del possibile il funzionamento 
di una metà dell'apparato generatore nello più disgraziate evenienze. 

9°. L'energia elettrica, 600 kw. circa, sarà usata por tutti i ser- 
vizi ausiliari di bordo: movimento dello torri, elevatori delle munizioni, 
pompa di esaurimento, servomotrice, macchina per salpare, ventilatori, 
pompa di compressione, ece. 
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10°. L'apparato motore è allogato al mezzo della nave in due 
compartimonti limitati a murata da paratie longitudinali e separati al 
centro dalla doppia paratia di cui si è fatto cenno precedentemente; 
le caldaie saranno allogate in quattro compartimenti stagni, due a 
prora, due a poppa della macchina, comunicanti fra loro con una gal. 
leria centrale sotto il ponte di protezione, in continuazione del cor- 
ridoio che esiste al centro tra le motrici. 

Una felice disposizione di carbonaie trasversali permette alle cal- 
daie di rifornirsi di carbone durante il combattimento, tenendo senza 
tema le porte delle enrbonaie di servizio aperte, mentre le carbonaie 
longitudinali, che possono essere in conseguenza tenute chiuse, offrono 
una efficace difesa contro vie d'acqua. 

11°. Concludendo: la minuta suddivisione in compartimenti stagni 
dello scafo: la robustissima sua struttura; il calibro, la disposizione 
delle artiglierie e la loro altezza sul galleggiamento; la efficace prote- 
zione verticale e orizzontale; la elevata velocità di navigazione a tirare 
naturale: la rilevante autonomia, concorrono tutte a formare indubita- 
tamente un bel tipo di nave, sia nell'offesa che nella difesa, che sta a 
provare ancora una volta la genialità della mente che lo ha concepito, 
e che, riprodotto. come viene affermato, in parecchi esemplari, au- 
menterà in modo sensibile la potenzialità della nostra Marina militare. 


I. 1, 


OLANDA. — A Flessinga è stato varato un sottomarino di 120 T.. 
tipo Holland, costruito per conto dell'Olanda dalla Electric Boat Co. 


PERÙ. — Commessa di un avviso rapido. - La « Vickers Company » 
di Barrow ha avuto dal Governo peruviano l'ordinazione per un incro- 
ciatore simile agli avvisi Sentinel e Skirmisher della Marina britan- 
nica, ma più grande di essi e capace di 24 miglia di velocità. 


RUSSIA. — Allestimento del Finn - Varo di alcune torpediniere. 
— A Helsingfors è stato completato l'incrociatore torpediniere Fin». 

Ai cantieri della Seyne nei mesi di luglio e agosto sono state 
varate due torpediniere costruite per la Russia. 


SVEZIA. — Varo del destroyer Magne e della torpediniera Pletade. 
— È stato varato a Chiswick il destroyer svedese Magne del tipo giap- 
ponese Shirakumo. Velocità nodi 30.5 con 55 T. di peso a bordo. 

Dimensioni m. 67 >< 6.3 x 2.5. 

Potenza 7200 cavalli. 

Due macchine a triplice espansione a 4 cilindri. 

Quattro caldaie tipo Thornveroft. 

Provvista di carbone 80 T. 
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Raggio d'azione 2800 miglia a 15 nodi. 
Imbarcazioni: un battello di m. 6.70 con motore a petrolio di 
10 cavalli effettivi. Due minori. 
Armamento: 6 cannoni de 57. 
2 lanciasiluri da 45), 
* È stata varata all Havre la torpediniera Plerade (26 nodi). 


STATI UNITI. — 1. Varo del Kansas - 2. Notizie sulle nuove navi 
- 3. Disastro del Bennington - 4. Sistemazione di telemetri sulle 
coffe delle navi - 5. Commesse di cannoni e di affusti - 6. Nomi per 
le nuove navi. — 1. Il 12 agosto è stata varata a Camden N. Y. la 
corazzata Kansas. 

Il Kansas, gemello del Vermont e del Minnesota, ha le caratteri. 


stiche seguenti: 


Lunghezza del galleggiamento in pieno carico m. 157.16 
Larghezza massima . . . . . . eee R 
Spostamento alle prove. . . . . . . . . T. 1600 


Immersione corrispondente . . . . 0. Im. 724 
» in pieno carico. . . . . . . > 8.15 
Carbone - alle prove . . . . . 0.0. T 900) 
» carico Massimo. . . . .. . . >» 2200 
Acqua - alle prove . oo... 0. 2 . . . . > 05 
Velocità in una prova di quattro ore . . . nodi 1s 


Armamento - 4 cannoni da 305 
8 » » 203 


12 > » 178 

A) > » 76 e 14 pounder 
12 » » 47 (3 pdr. semiaut.) 
6 » >» 80 (1 pdr. aut.) 

2 > > Bi 1 pdr. semiaut.) 
2 » da sbareo da 76 


2 mitragliatrici da 7.6 
6 cannoni autom. da 7.6. 


I cannoni da 305 montati nel solito modo: brandeggio elettrico; 
settore di tiro 270°, 

I cannoni da 203 in 4 torri binate ai canti della sovrastruttura. 

I cannoni da 178 in batteria: dietro 178 mm. di corazza: paratie 
parascheggie di 35-50 mm. I quattro cannnoni estremi sparano anche 
per chiglia. 

Protezione: 

Cintura completa alta m. 2.80. grossa 229 mm. per la lunghezza 
di 87 m. al centro; rastremata a 100 mm. a poppa ed a prora. 
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Corazza di murata - dalla cintura fino alle cannoniere dei pezzi 
da 178 - grossa 178 mm., estesa per tutto lo spazio macchinari e 
santebarbare; traverse di 152 mm. 

Corazza delle batterie pure 178 mm.; traverse di 178 mm. 

Protezioni dei cannoni da 76, 50 mm. 

Barbette dei 305 - dat ponte di protezione a quello di batteria 
grosse 152 mm.; al disopra grosse 254 mm. davanti e 190 di dietro. 
Le torri sono formate di piastre di 343 sulla fronte, di 203 di divtro e 
di 63 sul cielo. 

Barbette da 293 - 152 mm. di fronte, 100 mm. di dietro; tubo 
di 95 mm. superiormente e di 76 mm. in basso. Spessori delle torri 
rispettivamente 165, 152, 50. 

Torre di comando 165 mm. Scudo 165 mm. 

Torre da segnali 152. Tubo per trasmissione d'ordini. Diametro 
m. 0.91, spessore 152 mm. 

Ponte di protezione di lamiera di 12.5 mm.; sormontato da lamiere 
da 25 mm. di acciaio al nikel nella parto piana, e da 63 mm. nelle 
parti inclinate. 

Macchine 2 a £ cilindri; potenza complessiva 16 500 cav., 120 giri. 

Caldaie 12 tipo Babcock e Wilcox. 

trata. . . . m? 102 

Sup. di riscald. . >» 4343 

Macchine ausiliarie a vapore; timone: argano; elevatori delle ceneri; 
ventilatori dei locali caldaie; impianto frigorifero (3 T. di ghiaccio per 
24 ore): evaporatori; distillatori; riscaldamento dei locali abitati. 

Impianto elettrico; otto complessi da 100 kw. ciascuno a 125 volts. 

Imbarcazioni, 1 barca a vapore da 15 m. 

3 > > 11 » 
18 > it vela e a remi di diverse dimensioni. 


' (limite minimo contrattuale). 


2. A quanto vien riferito, sarebbero ormai pronti i piani di mac- 
china per le nuove corazzate da costruirsi: una di esse avrebbe 
macchine a turbina con tre o quattro eliche: l’altra invece, macchine a 
cilindri delle quali furono presentati tre diversi tipi: uno con eliche 
gemelle; un altro con tre eliche, essendo le due laterali mosse da mac- 
chine di */, della forza totale, e la centrale con !/, di essa: ed il terzo 
con tre eliche mosse da micchine di uguale potenza. 

La nave con macchina a turbina dovrà sviluppare una velocità 
oraria di miglia 183/, con una forza di 20 mila cavalli; l'altra dovrà 
invece raggiungere le 18 miglia. 

Sull armamento di queste navi si hanno ancora notizie inverte e 
contradditorie. Si dice anche che si voglia chiedere al Congresso di 
estendere il limite massimo di spostamento stabilito in 16 000 tonnel- 
late, che costituisce un grave ostacolo per i concetti che si vorrebbero 
realizzare. 
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3. Il 21 luglio u. s. la cannoniera degli Stati Uniti Bennington, 
mentre si preparava a partire da S. Diego (California) per Port Har- 
ford, alle ore 10 e 15 minuti, scoppiarono due caldaie facendo strage 
dell'equipaggio: 62 furono i morti compreso un ufficiale, 40 feriti 
gravemente, 26 feriti meno gravemente; i rimanenti 95 restarono 
pressochè illesi. Gli uccisi e i feriti furono lacerati e bruciati in modo 
spaventevole. 

Avvenuta l esplosione, furono chiusi immediatamente i comparti- 
menti stagni e allagati i depositi delle munizioni: siccome la nave, 
sbandata considerevolmente sulla dritta, cominciava ad affondare, 
coll'ainto di un rimorchiatore fu portata in secco sopra un banco di 
sabhin. 

È risultato dall inchiesta che, mentre si stava mettendo in pres- 
sione una caldaia, per errore di un fuochista è stata interrotta la 
comunicazione col manometro. Si è continuato ciò non ostante a spin- 
gere attivamente i fuochi, mentre il manometro non segnava alcuna 
pressione, fino a che non si è manifestata una fuga di vapore. A 
questo punto è stato chiamato il direttore di macchina, ma prima che 
questi potesse giungere, la caldaia è scoppiata ed ha provocato lo 
scoppio di un'altra adiacente. Nè le valvole in alcun altro apparecchio 
di sicurezza hanno funzionato ed è risultato che essi non erano stati 
da tempo sottoposti alle debite verifiche. 

Queste gravi circostanze hanno ancora una volta e tristemente 
richiamato l'attenzione sulle conseguenze della famosa legge del per- 
sonale per l efficienza e la conservazione degli apparati motori della 
Marina americana. 

La c innoniera Bennington aveva quattro caldaie tipo locomotiva, 
lunghe m. 5,40 e di m. 2,96 di diametro. 

La nave e stata rimessa a gulla e rimorchiata a Mare Island. 


4. Viene riferito che, in seguito ai buoni risultati ottenuti dai Giap- 
ponesi in fatto di misurazione delle distanze e direzione del tiro, il 
Navy Department degli Stati Uniti avrebbe emanato ordini per la 
istallazione di telemetri al posto dei cannoni da 37 millimetri, siste- 
mati nelle coffe delle navi Alabama ed Indiana, e di altre corazzate, 
adottando il principio che la direzione del tiro, in vista delle odierne 
distanze di combattimento, debba eseguirsi da un punto elevato del- 
Palberatura. 


5. Sono stati commessi i seguenti cannoni ed affusti per le navi 
New Hampshire, North Carolina e Montana: 

alla « Bethlehem Steel Company »: 4 cannoni da 305 mm. per 

lire 268,548 ciascuno; 8 affusti da 203 mm. per lire 103,948 ciascuno; 

alla « Midrale Steel Company »: 32 cannoni da 152 mm. per 

lire 65.936 ciascuno: 12 cannoni da 178 mm. per lire 74.646 ciascuno 
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8 cannoni da 203 mm. per lire 89,138 ciascuno: 33 affusti da 152 mm. 
per lire 39,457 ciascuno. 


I cannoni devono essere completi cogli accessori, e gli affusti 
altresì completi cogli alzi. 


6. A quanto pare, i nomi di Erie e Ontario, che erano stati asse- 
gnati ai due nuovi carbonieri degli Stati Uniti verranno cambiati. 

L’« Office of Naval Intelligence » proponeva in loro luogo i nomi di 
Diamond e Pearl: il « Bureau of Navigation » invece Nestor e Orestes: 
ma nessuna di queste proposte ha trovato l'approvazione del Ministro, che 
in un rapporto nl Presidente dice fra l’altro: « Nestor suggests great age 
and the name Orestes insunity both of which appear to me undesirable 
for vessels of our navy ». I nomi proposti dal Ministro all approva- 
zione del Presidente sono Prometheus e Vestal. 

Per due rimorchiatori d’alto mare il Judge Advocate General pre- 
sentava una lista di sei nomi, nessuno dei quali è andato a genio al 
Ministro, il quale ha proposto i nomi di Patapsco e Patuxent, 


Per i quattro nuovi sottomarini i nomi proposti sono Cuttlefish, 
Tarantula, Octopus, Viper. 
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MARINA MERCANTILE 


RASSEGNA DI AGOSTO-SETTEMBRE. — 1. Le proposte della Reale 
Commissione dei servizi marittimi. — 2. L' emigrazione italiana. — 3. La 
surproduzione del naviglio mercantile inglese. — 4. Notizie delle 
Compagnie inglesi. — 5. Il trust oceanico. — 6. Le navi veterane. — 
7. Le costruzioni americane. — 8. La nuova legge francese dei premi. 
— 9. Il porto di Liverpool. — 10. Il porto di Genova. — 11. La poten- 
zialità del naviglio mercantile nazionale. 


1. La Commissione Reale pei servizi marittimi ha compiuto il 
suo piano organico delle linee di navigazione che, secondo il suo 
concetto, dovrebbero essere sottoposte al controllo governativo. Il con- 
cetto generale è di estendere il principio del Credito Navale a tutte 
le linee, incoraggiando poi in modo più speciale alcuni servizi perma- 
nenti, sia per mezzo di semplici compensi, sia per mezzo di sovvenzioni 
postali. 

Siccome dal modo come sono classificate e ordinate le linee non 
ci è possibile farci una norma, riassumeremo alla meglio i vari gruppi, 
facendone rilevare le principali caratteristiche. 

Il primo gruppo comprende una linea da Marsiglia a Trieste pei 
porti italiani, che finora fu lasciata alla libera navigazione; com- 
prende altresì gli allacciamenti Palermo-Cagliari e Palermo-Tunisi. 

Il secondo gruppo comprende tutte le comunicazioni della Sar- 
degna e gli allacciamenti di Tunisi, Malta e Tripoli alle vecchie linee 
costiere del Tirreno e della Sardegna stessa, Questo gruppo sarebbe 
affidato a piroscafi di 2000 tonnellate lorde, aventi velocità da 10 a 
12 nodi. 

Tutte le linee interne dell'Adriatico formano il terzo gruppo; oltre 
alle linee già esercitate dalla Società Puglia, troviamo in questo gruppo 
nuove linee tra Ravenna, Fiume e Trieste, Venezia-Ravenna ecc. 
Il servizio più importante sarebbe quello tra Brindisi, Corfù e Pa- 
trasso da fursi con vapori di 1500 tonnellate lorde e 15 nodi di velocità. 

Il quarto gruppo conta le due linee settimanali di Alessandria 
d'Egitto, luna facente capo a Genova, l’altra a Venezia. La Com- 
missione attribuisce una grande importanza a queste linee perchè 
vuole sieno affidate a vapori di 7000 tonnellate di stazza e 20 nodi 
di velocità. 
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I gruppi quinto e sesto abbracciano tutti i servizi di Levante, ivi 
compresi |’ Arcipelago e il Mar Nero, l'Asia Minore, la Soria e l'E- 
gitto: portata dei piroscafi 4000 tonnellate, velocità 10-12 nodi. 

Il settimo gruppo potrebbe intitolarsi dell'Oceano Indiano e del 
Mar Rosso, perchè comprende l'antica linea di Genova-Massaua, Bom. 
bay, lasciata a sole 12 miglia, e due linee da Massaua ad Aden, e da 
Massaua a Zanzibar, con scarsa velocità. Troviamo pure in questo 
gruppo una linea da Napoli all Australia (Sidney) via Massaua, di ca- 
rattore prettamente commerciale, perchè da farsi con vapori di 5000 tonn. 
lorde e 10 nodi di velocità. È spiacevole che la linen di Bombay, di- 
venuta ormai così importante per noi, non abbia meritato un migliore 
trattamento, 

La linea mensile Venezia-Calcutta, pure commerciale, e una nuova 
linea da Genova a Batavia (ogni due settimane?) formano esse sole 
l'ottavo e il nono gruppo. Alla linea di Batavia e suo annosse sarebbe 
accordato un compenso da stabilirsi. 

Le lineo dell'America centrale, da farsi da vapori di 6000 tonn. e 
10 nodi di velocità, formano il decimo gruppo. L'undecimo è costituito da 
una linea settimanale fra Palermo e Nuova York, la quale dovrebbe 
essere eseguita da piroscafi di 10000 tonn. e 18 nodi di velocità. In- 
vece la linea settimanale del Rio do la Plata, fra Genova e Buenos 
Aires, che forma il dodicesimo gruppo, sarebbe fatta da vapori di 7000 
tonn. e 15 miglia di velocità. 


Il tredicesimo gruppo è costituito da un vasto servizio mensile, 


tra Venezia, Rio Janeiro. Montevideo, Buenos Aires, Valparaiso e 
Callao, con vapori da 6000 tonn. e 12 nodi. Forse nel concetto della 
Commissione questa linea dovrebb' essere in concorrenza coi servizi 
austriaci nella stessa direzione: il porto capo linca sarebbe Venezia, 
ma i piroscafi toccherebbero i principali porti italiani, pria di dirigersi 
allo stretto. 


Il trasbordo delle merci dirette da Genova ai porti del Pacifico 
potrebbe farsi a Buenos Aires. 

Una linea assolutamente nuova, ma pur tanto necessaria, forma il 
quattordicesimo gruppo: è quella da Palermo ad Amburgo, per via 
di Londra e Anversa, da farsi con vapori di 2000 tonn. e 14 nodi di 
velocità, pel trasporto dei prodotti agricoli dell’ Italia meridionale. 
A questa linea si dovrebbe aggiungerne un'altra per Liverpool e 
Glasgow. 

I gruppi decimoquinto, decimosesto e decimosettimo comprendono 
i servizi di tutti gli arcipelaghi d’Italia. La linea più celere sarebbe 
quella fra Napoli e Capri, da farsi con vapori di 1000 tonn. e 15 nodi 
di velocità. Molte isolette avrebbero servizi di 12 miglia. La Commis- 
sione ha relegato all ultimo gruppo, il decimonono, tutte le linee che 
dovrebbero esercitarsi dallo Stato, cioè: due linee da Napoli a Palermo, 
e da Palermo a Tunisi, da farsi con piroscafi di 2300 tonn. e 18 nodi 
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di velocità; una linea da Civitavecchia al Golfo Aranci, con piroscafi 
di 1000 tonn. e 15 nadi di velocità, una linea locale da Golfo Aranci 
alla Maddalena, con piroscafi di 150 tonn. e 10 nodi di velocità. 

* Com'è evidente, se questo piano colossale di navigazione do- 
vesse essere attuato, implicherebbe la radiazione immediata di metà 
del naviglio postale italiano e la costruzione di una nuova flotta, con 
immenso beneficio del paese. 

Invero non si capisce perchè la Reale Commissione abbia me- 
scolate insieme linee postali e linee commerciali, le quali ultime era- 
vamo abituati a considerare siccome lasciate alla libera iniziativa. 

La Commissione ha trovato che questa iniziativa era scarsa e 
fiacca, e ha voluto disciplinarla, stimolandola colla prospettiva di spe- 
ciali incoraggiamenti, pur incorporandone i servizi, che vorrebbe fossero 
fatti in modo regolare, in un quadro organico, che (a parto certe vo- 
locità forse troppo costose e certe linee non abbastanza giustificate 
dai bisogni del traffico per vivere di vita propria) dovrebbe rappre- 
sentare il minimum della rete di navigazione di cui ha bisogno I Italia. 

Ma tutto ciò costa un capitale enorme e finchè il risparmio non 
prenderà direttamente a cuore le industrie marittime, sarà pur giuoco- 
forza ricorrere a un istituto di Credito Navale. Se non che la Reale 
Commissione ha circondato di tante riserve e limitazioni l'opera di 
questo istituto, da far temere fortemente che esso non potrà svolgere 
tutta la benefica influenza ch'era nei voti dei promotori e nostri. Co- 
munque, ricordiamo che, secondo il progetto della Commissione, l Isti- 
tuto di Credito Navale dovrebbe accordare i suoi favori nell’ ordine 
di preferenza seguente: 

1° per le linee regolari di emigrazione: 
2° per le linee regolari libere; 

3° per la Marina libera in genere: 

4° per le navi da acquistarsi all'estero. 

Fra più domande avrebbero la preferenza le navi di maggior por- 
tata. e, a parità di portata, quelle di maggior velocità. 

* La Commissione ha voluto disciplinare anche i rapporti fra 
armatore e costruttore, il che non sappiamo quanto può direttamente 
conferire al progresso della Marina mercantile. Tuttavia riproduciamo 
per opportuna conoscenza un punto delle principali disposizioni che 
dovrebbero informare la nuova legge, riservandoci di studiare la cosa 
quando saranno pubblicati gli Atti. 

« Per le navi da adibirsi alle linee postali e sovvenzionate e per le 
navi alle quali è accordato il credito navale ad interesse ridotto, l'ar- 
matore potrà ricorrere per la costruzione ai cantieri esteri noi due casi 
seguenti: 

a) Quando Parmatore non possa attenere da un cantiere italiano 
di prim'ordine la consegna del materiale entro i seguenti limiti di 
tempo. ricorrenti dalla data della stipulazione del contratto ed accre- 
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sciuti di due mesi per gli studi e per la presentazione di una offerta 
concreta: 


quattordici mesi per piroscafi di valore non superiore ad un 
milione e 200 mila lire; 


diciotto mesi per piroscafi di un valore da un milione ai tre 
milioni e 200 mila lire; 

ventisei mesi per piroscafi di valore superiore ai tre milioni e 
200 mila lire; 

trentanove mesi per piroscafi di valore superiore ai cinque mi- 
lioni di lire; 

b) Quando i cantieri italiani domandino un prezzo del 5 °/, su- 
periore al prezzo offerto dai cantieri esteri, pure di prim'ordine. 

« In questi casi deciderà in modo inappellabile una Commissione 
all’ uopo nominata. 

« È sempro in diritto dell'armatore, dopo il giudizio della Commis- 
sione a favore del cantiere nazionale, di avere una licitazione privata 
fra cantieri italiani ed esteri. 

« Nol caso di collusione fra armatore e costruttore, l’armatore decade 
immediatamente da qualsiasi concessione di credito, ferme restando le 
disposizioni delle leggi penali in vigore. 

« Nel caso di collusione fra cantiere nazionale ed estero, il cantiere 
nazionale decade dal privilegio del 5 °/,. 

« Il beneficio del 5 °/, è duraturo per quindici anni. 

« È data facoltà agli armatori di navi di introdurre in franchigia 
macchine a turbina o di altro tipo nuovo, che a giudizio della Com- 
missione di cui al presente articolo non siano costrutte in paese. 

« L’armatore che deve costruire più piroscafi di egual tipo potrà 
per ogni piroscafo sopra quattro ricorrere alla industria estera, senza 
vincolo di sorta e conservando anche per i piroscafi costruiti all’estero 
il benoficio del credito ad interesse ridotto. 

« Per le navi sulle quali è accordato il credito senza riduzione 
d'interesse l’armatore ha facoltà di costrurre sia in paese sia all’estero, 
per navi superiori a 4000 tonnellate. Per navi inferiori a 4000 tonnel- 
late si applicano le disposizioni del presente articolo. 

« Nel caso di costruzione all’estero l'armatore che profitta dell in- 
teresse ridotto, dovrà versare alla riserva straordinaria del credito 
navale una somma pari al 5 °/, dell importo delle costruzioni stesse ». 


2. L'emigrazione italiana agli Stati Uniti ha preso quest’ anno 
uno straordinario sviluppo. Nel primo semestre di quest'anno 1905 
partirono dall’ Italia pel solo porto di Nuova York 145701 emigranti, 
mentre durante l’intiero anno 1904 non ne partirono che 118 058, 


Al trasporto di sì grande massa di persone, presero parte le se- 
guenti Società: 


Navigazione Generale Italiana; 
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La Veloce: 

Anglo-Italiana (Anchor Line): 

La Patria (Francese): 

Austro-Americana (Cosulich): 

Norddeutscher Lloyd: 

Hambnrg- Amerikanische P. A. Ges.: 

White Star Line. 

È degno di nota che il solo Lloyd ebbe circa la quarta parte dei 

trasporti, con 34632 persone, 


3. Mentre in Italia si nota un insolito risveglio delle costruzioni 
navali, e un confortante incoraggiamento per l'industria della naviga- 
zione. in Inghilterra si traggono cattivi auspici dall’ incremento del ton- 
nellaggio, il quale, si teme forse non a torto, minaccia tutti i danni 
della surproduzione. 

Ci affrettiamo a dire, però, che il caso nostro è diverso: noi dob- 
biamo creare un naviglio di lusso, rapido, leggiero che gl Inglesi e i 
Tedeschi possiedono: gl' Inglesi, invece, continuano a costruire vapori 
da carico in gran quantità e, quel ch'è peggio. di grandi dimensioni e 
ciò non fa, naturalmente, che impedire quel rialzo di noli che non 
verrà mai più. 

Le ultime statistiche della Marina mercantile inglese provano che 
nel primo semestre del corrente anno il materiale in costruzione nei 
cantieri del Regno Unito è cresciuto del 25 per cento. 

Infatti, mentre alla fine del 1904 il lavoro in corso ammontava 
a 1049860 tonnellate lorde, esso era salito a 1301457 tonnellate al 
30 giugno 1905. L'aumento è stato precisamente di 251 597, 

Ognuno ricorda, e noi lo abbiamo segnalato, che al principio di 
quest'anno, quando si attendeva da un momento all'altro la fine della 
guerra russo-nipponica, nel campo degli armatori si provò un senso 
di sollievo e di fiducia. Pareva che la pace da tutti auspicata dovesse, 
come per incanto, incoraggiare la produzione industriale, sviluppare 
l'agricoltura, accelerare le relazioni fra’ popoli, crescere per conse- 
guenza il traffico marittimo, con relativo aumento di noli. I materiali 
da costruzione erano a buon mercato e i vapori da carico costavano 
5 Ls. per ogni tonnellata di peso morto o poco più. Quale migliore 
circostanza? E tutti si affrettarono a dare copiosi ordini ai cantieri, 
per tema di un rialzo di prezzi, e i prezzi aumentarono a Ls. 5.10 e 
persino a Ls. 6 per tonnellata di peso morto: malgrado ciò il prezzo 
attuale per un cargo boat di 6000 a 7000 tonnellate, costruito, su 
specifica del costruttore, non sarebbe che di Ls. 5.12/6 per tonnellata. 

Il mercato dei vapori di seconda mano è stato invece piuttosto 
debole, ma dopo tutto i prezzi si son tenuti in media quasi identici 
n quelli dello scorso anno. Invece son venuti fuori un gran numero 
di piroscafi che per una Marina secondaria sarebbero ancora migliori 
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dei suoi più grandi postali, come quelli della « Dominion Line » ed altri 
molti /iners di grande portata, che le primarie Compagnie ocea- 
niche mettono frettolosamente in vendita, per provvedersi di nuovo e 
più perfetto materiale. 

L’assoluta necessità dei due propulsori, l'adozione delle turbine, 
i perfezionamenti organici d'ogni specie che riducono di giorno in 
giorno il coefficiente di spesa, in rapporto alla velocità e al disloca- 
mento; molte altre considerazioni, fra cui quella non ultima del costo 
attuale delle costruzioni navali, che potrebbe in verità aumentare, 
hanno indotto le principali Compagnie del mondo a disfarsi di tanti 
piroscafi, fino a ieri reputatissimi, che sono bensì ancora in ottimo 
stato di navigabilità, ma che a confronto delle nuove costruzioni odierne 
posson dirsi con la stessa facilità antiquati. 

Strano a dirsi, son pure in vendita alcuni grandi piroscafi a due 
eliche, di quattro o cinque anni di età, che giungono persino a 11 000 
tonnellate di registro lordo, e non sono certamente privi di tutti i de- 
siderabili perfezionamenti e comodità, non escluse le camere refrige- 
ranti, pel servizio dei passeggieri ed emigranti. Ma la debole velocità 
di 12 a 13 nodi e talvolta l’eccessiva immersione li rendono disadatti 
a certi traffici ele Compagnie, pur riconoscendo l'errore commesso nel 
costruirli, cercano di disfarsene prontamente. 

* Quanto al mercato dei bastimenti a vela, noi sappiamo ch'esso 
è stato assai depresso, ed a cagione dei noli assolutamente passivi, 
molti armatori inglesi han preferito di disarmare, se pur non hanno 
venduto le loro navi a prezzi eccezionalmente bassi. Profittando di 
questo stato di cose, i Norvegiani sono accorsi sul mercato e sono stati 
i principali compratori, e le Banche norvegiane debbono averne fatto 
le spese, ma siccome è dubbio che le Banche stesse vorranno antici- 
pare nuovo denaro a questo scopo, non sembra probabile che si ve- 
dano, per qualche tempo, molte altre navi passare sotto quella ban- 
diera. Eccettuate alcune vendite ad armatori italiani, poche altre navi 
passarono agli stranieri. 

Bei velieri in legno possono ora aversi a 20 o 25 scellini per ton- 
nelluta di peso morto, e le moderne navi di acciaio, di una diecina 
d’anni d'età e di 2500 a 3000 tonn. di portata in peso morto, si offrono 
a Ls. 2 a Ls, 2.10 per tonnellata di peso morto, montre i bastimenti 
in ferro costruiti fra il 1870 e 180, di tonnellaggio piuttosto piccolo, 
sono offerti a 30-35 scellini per tonnellata, sempre di peso morto. 

* Il « Lloyd Italiano » ha testè acquistato dal cantiere « Armstrong » 


a Newcastle un nuovo grande piroscafo, testè varato, cui ha imposto 
il nome di Mendoza. 


4. La « White Star Line » che ha avuto sempre l'abitudine di 
accettare grandi quantità di carico americano da Nuova York all’Au- 
stralia, per la via di Liverpool, ha ora deciso di spedire un vapore 
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diretto. Questo sarebbe il Cufic ch'è il più piccolo della linea di Au- 
stralia, e siccome non v'ha dubbio che i vi:ggi saranno rimunerativi, 
è possibile che il servizio divenga regolare, 

* La « Cunard Line » spedisce nel Mediterraneo il suo grande piro- 
scafo Carpathia, che comincerà da Fiume il suo servizio per Nuova 
York, via Palermo. 

* La Società ferrovinria di Chatham ha acquistato due altri vapori 
a turbina pel servizio dello stretto di Calais; essi sono J/nricta ed 
Ontrard ed hanno quasi le stesse dimensioni del vapore The Queen 
del 1903: cioè: tonnellaggio lordo 1676, netto 1345; lunghezza m. 94,50, 
larghezza m. 12.20, 

La velocità dei due nuovi gemelli è di 22 nodi e mezzo, cioè 1 1/, 
più del Queen. 

Re Edoardo traversó recentemente la Manica da Dowera Calais 
sul Queen in 55 minuti, e fece ritorno sull’ Onward in 57 minuti du- 
rante un fortissimo temporale. Il Re fu così soddisfatto del nuovo 
sistema di propulsione che decise di far costruire un yacht a turbo- 
motore per suo proprio uso. 

* A Londra è stata inaugurata una delle consuete esposizioni 
marittime, così frequenti in Inghilterra, ove tengono sempre desto il 
sentimento navale della uazione. 

È specialmente pregevole la raccolta dei modelli dei bastimenti 
morcantili. La Società «Cunard » espone una collezione dei suoi piro- 
scafi che è una vera storia parlante dello sviluppo della navigazione 
a vapore. Cominciando col piccolo Britannia del 1840 e passando ai 
grossi vapori a ruote del tipo Scofra di venti anni dopo, noi siam 
condotti ai vapori giganteschi come il Lucania, e ai nuovi turbo-mo- 
tori del tipo Caramania. 

La P.& O. ha pur essa un elegante padiglione con una splendida 
collezione di modelli non inferiore a quella della « Cunard » ed i cui 
nomi son tanto familiari a noi popoli mediterranei, che abbiamo visto 
in essi lo sviluppo dei traffici orientali. 


5. Il frusf oceanico detto « The International Mercantile Company » 
ha testà pubblicato la sua relazione dell'esercizio 1904, la quale è 
però priva di particolari, perché i promotori non hanno mai voluto 
ammettere il pubblico nei loro affari segreti. Tutto ciò che si sa è 
che la colossale federazione divisata dal Morgan e da lui compinta 
como una delle più grandi operazioni finanziarie del secolo, ha navi- 
gato in ben cattive neque e che si deve al signor Bruce Ismay, già 
capo della « Inman Line», se i risultati di questi ultimi due anni d'eser- 
cizio non sono stati peggiori. 

Si conosce che nel 1903 si aveva un avanzo di Ls, 358 000 (circa 
9 milioni): ora quell avanzo si è camb'ato in un deficit di Ls, 228 000 
(L. it. 5700000), malerado le economie fatte, 
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Si attribuisce questo grave stato di cose alla concorrenza della 
« Cunard Line » e alla « profonda depressione dei noli ». L’ infelice « Na- 
tional Line » e la < Levland Company », una volta prospere al tempo delle 
libere iniziative, sarebbero quelle che hanno più sofferto le conseguenze 
della presente crisi. 

Migliori speranze si concepiscono per l’esercizio corrente, ma è 
ovvio che il rinnovamento delle flotte si deve ritardare, e che non è 
più il caso di parlare di supremazia del mare. 

« Ognuno si addolora, scrive una rivista inglese, nel ripensare 
che lo linee « White Star » e « Leyland », una volta così prospere, sono 
anche compromesse in cotesto sciagurato pantano, specialmente quando 
si rifletta che, senza l’ intervento del Morgan e la straordinaria di lui 
ignoranza delle leggi che governano l’ industria marittima, gli uomini 
che fondarono quelle Società ne avrebbero fatto dei monumenti im- 
perituri. Non si vede nessuna probabilità che l immensa combinazione 
torni a docomporsi nelle sue parti costituenti. Ma la riforma e la 
riorganizzazione appaiono già come miraggio all’orizzonte, e può darsi 
che la proposta d'una riduzione del capitale sia messa in discus- 
sione. Anche al prezzo di carta straccia, a cui stanno le azioni del frast, 
è anche dubbio se il loro valore di borsa non sia già troppo alto ». 


6. L’Ammiragliato inglese ha venduto per la relativamente pic- 
cola somma di 1875 000 lire nostrane, ben ventitre bastimenti d'ogni 
tipo, fra incrociatori di prima classe e depositi di carbone, ecc. La 
nave che ottenne maggior prezzo fu l’inerociatore Orlando, di circa 
19 anni, che riscosse 250000 lire! L'/ris, incrociatore di seconda 
classe, fu venduto per 200 000 lire, e il vecchio incrociatore corazzato 
Hector per 198 750. L' incrociatore di terza classe Magicienne riscosse 
150 000 lire, 106 000 il Fearless, 100000 la Blanche e 92 500 la Blonde. 
L'incrociatore Barrosa ottenne 108000 lire. L'antico magazzino da 
carbone, il Pitt (ex Camperdoirn), realizzò appena 88750 lire; e sic- 
come è una nave storica, con una poppa assai artisticamente ornata 
ed intagliata, si propone che qualche ricco armatore salvi la poppa stessa 
dalla distruzione, per riedificarla presso qualche arsenale o museo, 

Un altro bel vascello in legno (la nave-scuola Zyon) fu venduto 
per lire 77 200, La sua polena, si dice, è una vera opera d'arte. 

Nessuna delle navi vendute era più capace di resistere al fuoco, 
e un moderno incrociatore avrebbe, in pochi minuti, avuto ragione di 
quella intera squadra di veterani, 

Molte navi furono vendute con la condizione che debbano esser 
demolite in acque inglesi durante un anno. Soltanto Enchantress, 
vacht dellammiragliato, fu venduto incondizionatamente per sole 
lire 66 875. 

Per quanto apparentemente modesti sembrino questi prezzi, deve 
riflettersi che il compratore ha da sopportare le gravi spese della de- 
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molizione, per mettere i materiali sul mercato, e che d'altra parte il 
bilancio della Marina è stato alleggerito della considerevole spesa d'ar- 
mamento e manutenzione di quelle navi, ormai divenute assolutamente 
inutili al servizio attivo. 

* La recente morte del signor Nelson Cameron mette in vista la 
ditta C. W. Kellock € C. (Liverpool) di cui egli era socio, 

Questa ditta, primaria fra’ primi sensali di noleggi del Regno 
Unito e forse la più importante, vanta che la sua esistenza risale 
al 1725. A quell'epoca remota la ragione sociale dei fondatori era 
Tonge, Curry € C. Nel corso degli anni il nome di Tonge scomparve 
e in sua vece venne quello di Kellock, secondo al nome di Curry; 
ma anche quest'ultimo scomparve a sua volta. per dar luogo alla ditta 
attuale, ormai nota in tutto il mondo. 

Dapprima il Cameron aveva suo proprio ufficio in Liverpool, col 
nome di Taylor, Cameron € C.: ma nel 1593 questa ditta si fuse con 
quella di Kellock, e il Cameron passo all'agenzia di Londra, ove si 
rese necessaria la presenza d'un socio, Mr. Cameron era studiosissimo 
e la sua passione era la raccolta di modelli e curiosità relative allo 
sviluppo della Marina mercantile, che formano la meravigliosa rac- 
colta di cui va superba la ditta Kellock negli uffici di Liverpool e 
Londra. 


7. Sembra che le costruzioni navali americane accennino ad un 
certo rinascimento, Gli Americani non credono che gli svantaggi della 
turbina non sieno compensati dai vantaggi. Infatti la così detta « Mo- 
tropolitan Steamship Company », di New York. ha ordinato che i due 
nuovi gemelli che si debbono costruire nel cantiere Roach, di Chester, 
sieno forniti di turbomotori. Questi piroscafi dovranno sviluppare 20 
nodi di velocità con 10000 cavalli indicati. Avranno la lunghezza di 
122 metri. La Compagnia possiede già una mezza dozzina di piro- 
scafi, fra i quali primeggia il James S. Whitney: costruito cinque anni 
or sono a Wilmington (Delaware), ma non stazza che sole 2700 ton- 
nellate lorde. I nuovi piroscafi saranno addetti all'importante servizio 
da passeggieri per Nuova-Vork e Boston e saranno dei formidabili 
concorrenti per la celebre Fall « River Line ». 

Indi il cantiere Cramps, di Filadelfia, che sta già costruendo due 
vapori per la « Ward Line », ha testè contrattato due altri vapori per 
la stessa linea, per sostituire i vecchi vapori Mexico e Savannah, che 
sono stati ceduti al Governo pei lavori del canale di Panama. 

[ nuovi gemelli avran circa 6000 tonnellate di stazza lorda, sovra 
una lunghezza di 122 metri e saranno a due eliche. 


8. All'apertura della Camera dei Deputati, il Governo francese 
prosenterà al Parlamento un disegno di legge per nuovi provvedimenti 
in favore della Marina mercantile e delle costruzioni navali. L'acume 
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di coloro che vogliono a questo modo galvanizzare un’ industria cb è 
fatta invece per vivere di vita propria, ha divisato nientemeno che 
quattro forme di incoraggiamento, cioè: costruzione, armamento, navi- 
gazione ed esercizio. 

La legge del 1893 accordava alle navi di ferro o acciaio, a vela 
ed a vapore, un premio di 65 franchi per ogni tonnellata di registro 
lordo; questo beneficio fu annullato dalla legge del 1902. Ora si pro- 
pone di dare 145 franchi a tonnellata ai vapori, e 90 franchi ai velieri; 
ma il premio sarà ridotto di anno in anno in ragione di franchi 4.40 
pei vapori e di 3 franchi pei velieri, durante i primi dieci anni. Dopo 
il decimo anno il premio resterà fisso a 100 franchi pei vapori, e a 
65 franchi pei velieri. 

Il premio d'armamento che la legge del 1893 accordava alle mac- 
chine e caldaie, nuove o rinnovate, era di 150 franchi per tonnellata; 
ma esso fu pure abolito dalla legge del 1902. Ora si propone che tal 
premio sia non solo instaurato, ma benanco accresciuto a 275 franchi 
per le macchine e caldaie nuove e a soli 200 franchi per le riparazioni! 

Circa i premi di navigazione noi sappiamo che per la legge del 1893 
i piroscafi costruiti in Francia ricevevano franchi 1.10 per ogni 1000 


miglia di percorso, e i velieri 1.70. Questa disposizione era intesa ad 


incoraggiare la costruzione dei velieri, perchè si credeva che dessi 
formassero una importante e necessaria scuola di educazione della gente 
di mare destinata al servizio dell'armata. Questi premi erano nondi- 
meno ridotti di 4 centesimi all'anno pei vapori e di 6 centesimi pei 
velieri. I bastimenti costruiti all’estero ricevevano soltanto la metà di 
quelli di costruzione nazionale. 

Nel 1902 il premio fu portato a franchi 1.70 così pei vapori come 
pei velieri, per ogni 1000 miglia. La riduzione annuale fu stabilita a 
4 centesimi pel primo quadriennio, a 8 centesimi pel secondo qua- 
driennio, e a 16 centesimi pel terzo quadriennio, tutte cifre arbitrarie, 
che non avendo veruna dimostrazione matematica finivano per creare 
un'immensa varietà di trattamenti. Questi promi erano soltanto dati 
ai navigli di costruzione francese e andavano soggetti a certe restri- 
zioni. Così i piroscafi di oltre 3000 tonnellate di registro erano soggetti 
a deduzione, come pure i velieri di oltre 600 tonnellate, mentre i ve- 
lieri maggiori di 1000 tonnellate erano considerati appunto come quelli 
di 1000. 

La legge che ora si propone, dopo soli tre anni dalla grande ri- 
forma che doveva essere il foccasana della Marina francese, abolirebbe 
tutti i premi di navigazione, dando così una grande smentita a coloro 
che per un quarto di secolo li hanno dimostrati indispensabili. 

Il premio di esercizio non esisteva nella legislazione del 1893. La 
legge del 1892 lo accordò per la prima volta ai piroscafi, sotto certe 
condizioni. Anzitutto essi dovevano essere di costruzione francese e 
ottenevano il premio soltanto por tutto il tempo che erano in servizio 
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e per non più di 300 giorni all'anno. Il tasso giornaliero era di 5 cen- 
tesimi a tonnellata, pei bastimenti sotto 2000 tonnellate, 4 centesimi 
per quelli sotto 3000, 3 centesimi per quelli sotto 4000 e 2 centesimi 
per tutti quelli di maggior portata. Ora si propone di escludere dal 
godimento di questo premio tutti i bastimenti in legno, ma per contro 
si vuole estendere il premio stesso anche ui bastimenti di costruzione 
estera. Il tasso del premio pei piroscafi sarà il seguente: 

4 centesimi per tonnellata e per giorno pei vapori sotto 3000 ton- 
nellate, 3 centesimi per quelli sotto 6000 e 2 centesimi per quelli sopra 
6000 tonnellate. I vapori di velocità inferiore ai 9 nodi non avranno 
nulla, ma quelli sotto i 10 nodi perderanno soltanto il 15 %/,. D'altra 
parte la velocità sarà incoraggiata. perchè i vapori di 13 miglin go- 
dranno Paumento del 10 °/,. quelli di 14 miglia il 20 %, e quelli di 
15 miglia il 30 /,. 

I velieri avranno 3 centesimi per tonnellata e per giorno se infe- 
riori a 500 tonnellate, 2 centesimi se inferiori a 1000, e 1 centesimo 
Se superiori a 1000, 


9. Dopo l’enorme sviluppo preso dal porto canale di Manchester, 
anche le autorità di Liverpool stanno contemplando TP ampliamento 
dei famosi docks della Mersey, previa approvazione del Parlamento. 

Il progetto consiste nell’ utilizzare alcuni terreni non ancora oc- 
cupati, al di là del dock Hornby. L'area disponibile ha l'estensione di 
500 metri di lunghezza per 450 di larghezza, ossia di 225 000 metri 
quadrati, non tenuto conto di una striscia di terra di 90 metri di lar- 
ghezza all'ovest, e di un’altra di 10 metri al nord del suddetto dock. 

Si dice che l'area principale abbia molta importanza, perchè ba- 
sterobbo a contenere dei docks maggiori di quelli già molto frequen- 
tati del gruppo di Huskisson. Si tratta di preparare luoghi di ormeggio 
per bastimenti di 1000 piedi di lunghezza (305 metri). Con che PAmmini- 
strazione sì mette al sicuro per molti anni a venire, visto che i grandi 
cunarders, i quali possono soltanto esistere a prezzo dell'aiuto gover- 
nativo, non saranno più lunghi di 238 metri. La profondità dei nuovi 
docks sarà di m. 9,15, sotto il medio marino. Le entrate dei docks 
saranno di 36 a 40 metri. Un solo dock di comunicazione a mezza 
marea avrà il passaggio di 27 metri. 

La spesa preventivata è di oltre cento milioni di franchi, eppure 
l’idea fa proseliti come la cosa più naturale, 


10. Il Consorzio autonomo del porto di Genova ha fatto Pasta per 
l'assegnazione dei lavori di sistemazione del porto stesso e della crea- 
zione del bacino del Faro. Pel bacino del Faro si tratta soltanto di 
creare la scogliera d’imbasamento parallela alla costa, in direzione di 
Sampierdarena. L'importo preventivato dei lavori era di oltre 9 mi- 
lioni. I lavori rimasero aggiudicati alla ditta Carrena e Torre col ri- 
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basso del 26 °/,. Le ditte estere furono escluse dalla vara. È degno 


di nota che fra i lavori è compreso il prolungamento per m. 200 della 
scogliera d' imbasamento del molo Galliera, fino alla profondità d'acqua 
di 12 metri. 

Se il mare non lo asporterà, questo banco artificiale, che resterà 
sott'acqua chi sa per quanti anni, costituirà un gravissimo pericolo per 


la navigazione, e il molo stesso, se e quando sarà compiuto, non avrà 
veruna efficacia di difesa. 


x. 


11. Liinsolita attività che nel corrente anno sià manifestata nel- 
l'industria delle costruzioni navali da commercio ha lasciato supporre 
che il nostro paese fosse realmente entrato in una nuova via, e si 
fosse in ugual tempo ridestato negli Italiani quell'amore ai traffici 
marittimi che fu già fonte di tanta ricchezza e potenza, E la suppo- 
sizione non sembrerebbe infatti errata se non si badasse che alle sin- 
gole manifestazioni in sè stesse, senza porle in relazione con lo stato 
attuale di tutto il nostro naviglio mercantile, Per giudicare quindi con 
perfetta conoscenza di causa, e trarre dai fatti giuste deduzioni, converrà 
esaminare se le recenti costruzioni abbiano, in genere, avuto origine 
da un novello impulso che si intese imprimere alla nostra Marina com- 
merciale, o non siano state piuttosto la conseguenza della forza delle 
cose che, come spesso avviene, si è imposta anche ai più riluttanti. 

E, davvero, non differenti considerazioni siamo indotti a fare, se 
osservinmo il modo saltuario e, pur troppo, lento, col quale sino al 
presente si è proceduto in Italia alla sostituzione del naviglio che ve- 
niva gradatamente eliminandosi. Ma quand'anche alcun dubbio rima- 
nesse circa la convenienza di una razionale sostituzione del materiale 
più antiquato, con altro moderno e dotato di migliori requisiti, quel 
dubbio ci sarebbe tolto facilmente, ove ci trattenessimo per poco a 
considerare lo stato di fatto del naviglio a vapore da commercio, non 
tenendo conto di quello a vela, il cui esame del resto non servirebbe 
che a maggiormente corrobare le nostre indagini. 

Dalle statistiche ufficiali e dai mutamenti avvenuti durante il 1904 
nelle navi a vapore addette al trasporto delle persone e delle merci, 
rileviamo infatti che al principio di quest'anno la nostra Marina mer- 
cantile annoverava 355 piroscafi - esclusi quelli inferiori a cento ton- 
nellate lorde - i quali stazzavano complessivamente 709 590 tonnellate 
lorde, ed erano così divisi: 


Piroscafi da 40 anni in su N. 


21 per tonnellate lorde . . . . . 15306 
id. di 30 ed inf. a WO anni » BI 


id. id. id. . . . . © 103446 


id. » W » a 30 +. » 110 id. id. id. . . . . . 28200 

id. » 10 o a 20 » » 55 id. id. id. . . . . . 102567 

id. » 5 œ aiU » » 48 id. id. ip. «000.0. 149387 

id. inferiori a 5 > » 34 id. id. id. ~ 6 « « 110 684 
355 


709 590 
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Siffatta ripartizione, a periodi piuttosto lunghi quali sono quelli di 
dieci anni, ed a periodi meno lunghi, ossia di cinque anni, per i piroscafi 
più recenti, può bastare per contribuire alla formazione d'un adeguato 
concetto circa la modernità della nostra flotta mercantile a vapore. 

E le riflessioni che l'esame di questi dati suggerisce, non sono in 
verità molto confortanti; e noi non le faremo tutte, sembrandoci esse 
troppo evidenti di per sè stesse: constateremo soltanto che, qualora 
ci attenessimo ad una media di venti anni d'età (media che, tenuto 
conto dei continui progressi della scienza e dei vantaggi economici 
che arreca il materiale nuovo rispetto a quello vecchio, ei pare non 
si potrebbe dire eccessivamente bassa, per procedere alla rinnovazione 
del naviglio), noi avremmo ben 218 piroscafi da venti anni d'età in 
su, stazzanti complessivamente 316 952 tonnellate lorde, di fronte a 137 
inferiori a venti anni della stazza di 362638 tonnellate. Vale a dire 
che l'Italia si troverebbe fino da ora nella necessità di rinnovare quasi 
la metà del suo tonnellaggio a vapore. 

Ma quand'anche volessimo elevare la suddetta media al di sopra 
dei trent'anni d'età, ben lungi da quella del 6.9 del « Norddeutscher 
Lloyd », com'era accennato or non è molto in questa A/rista, vi sareb- 
bero pur sempre 108 piroscafi, ossia quasi un terzo del numero totale, 
stazzanti 118752 tonnellate lorde, e rappresentanti quindi la sesta 
parte circa del tonnellaggio del nostro naviglio a vapore da commercio, 
sui quali ben piccolo assegnamento potrebbe farsi per il regolare svol- 
gimento delle nostre transazioni commerciali, e degli altri svariati bi- 
sogni che fossero per presentarsi, 

Ecco, adunque, a che cosa sarebbe ridotta la potenzialità del na- 
viglio a vapore italiano, e cioè in tali modeste proporzioni da non 
poter rivaleggiare singolarmente, avuto riguardo alle doti del mate- 
riale, con alcuna delle due maggiori Compagnie di navigazione germa- 
niche, « l’Amburghese-americana », ed il « Lloyd di Brema », delle qualila 
prima ha un tonnellaggio di 615 000 tonn. lorde, oltre 110 000 tonn. in 
costruzione; e la seconda di 585 000, più 68000 tonn. in cantiere, 

E ciò senza contare che la media generale della velocità di cui 
è dotata la nostra flotta a vapore, è assai bassa; e che manchiamo 
di parecchi tipi speciali di costruzione navale di cui e' è bisogno, per 
sottrarci in qualche guisa alla concorrenza straniera, come, per esempio: 
piroscafi petrolieri (traffico che ha assunto una rilevante importanza 
e che è ora fatto da bandiere estere in difetto di piroscafi speciali 
nazionali); scafi con grandi adattamenti frigoriferi, e costruzioni parti- 
colari di tal genere, per modo che noi non saremmo al presente pre- 
parati a profittare di nessuno dei grandi sbocchi che il mercato mon- 
diale fosse per offrire. 

Ed anche nel naviglio a vela, la nostra condizione è assai deplore- 
vole, consistendo esso, nella maggior parte, in scafi di legno, laddove 
oggidì sono di gran lunga preferiti quelli metallici. 
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Da tale sommaria esposizione dello stato attuale del nostro na- 
viglio da commercio, rilevasi, adunque, come le costruzioni avvenute 
nel corrente anno, e quelle che pare si inizieranno prossimamente, non 
sostituiranno che una piccola parte del naviglio a vapore che fra breve 
volger di tempo non sarà più in grado di correr i mari, per vetustà. 
Ove però si pensi ai maggiori bisogni dell’ Italia che, in conseguenza 
principalmente del riordinamento generale dei nostri servizi marittimi, 
presto si affacceranno, si seorgerá agevolmente quanto ancora rimanga 
da fare per poter sopperire alle necessità più impellenti. 

Ma se speciali eventi, quali ad esempio il rinnovamento delle con- 
venzioni marittime, contribuiranno ad infondere nuovo vigore alla no- 
stra Marina mercantile, è necessario, affinchè essa acquisti una vita 
duratura ed uno svolgimento regolare, che vengano rimosse le prin- 
cipali cagioni che fino al presente ne ostacolarono lo sviluppo. 

Fa d'uopo quindi che cessi la diffidenza dalla quale è in genere 
invaso il paese, rispetto alla speculazione navale: è necessario che gli 
Italiani si convincano dell'utilità grandissima che l'incremento della 
Marina da commercio arreca alle svariate e molteplici industrie ad 
essa affini; e bisogna infine che i forti capitalisti si persuadano che, 
sebbene siano ormai passati i tempi in cui dalla speculazione navale 
potevansi ripromettere facili e lauti guadagni, pur non di meno la 
speculazione stessa è tuttora preferibile a quegli impieghi del capitale 
che, sotto il miraggio della sicurezza e delle minori cure, non recano 


che un compenso molto modesto; ed è pur sempre tale da rimunerare 
in larga misura le sollecitudini che esige, 
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Conflitto russo-giapponese -— Avvenimenti. 


1” luglio. — La situazione politica internazionale è presso a poco 
quella risultante dalla battaglia di Tsushima. Ferve il lavorfo di- 
plomatico per la preparazione della conferenza per la conclusione 
della pace. 

I plenipotenziari giapponesi saranno il barone Komura, ministro 
degli esteri, ed il Takahira, ministro giapponese a Washington. 

I plenipotenziari russi saranno il Witte, presidente del Consiglio 
dei ministri, sostituito al Muraviev perchè inviso al Giappone, ed il 
Rosen, ministro a Washington, successo al Cassini. Ai plenipoten- 
ziari saranno aggregati consulenti legali e militari. 

La situazione interna della Russia è sempre più torbida e mi- 
nacciosa. Trepov è il dittatore poliziesco. 

La Potemkin colla silurante 267 parte da Odessa per Costanza 
di Romania. La Pobiedonozev si arrende e rimane ad Odessa. 

La cannoniera Prut si ribella a Sebastopoli. La ribellione mili- 
tare, che doveva essere generale, nel Mar Nero e nel Baltico, è sol- 
tanto parzialmente riuscita per deficienza di organizzazione. 

L'ammiraglio Krieger giunge a Sebastopoli, proveniente da 
Odessa. La sua squadra è in grave fermento. La causa del disor- 
dine fu la sostituzione degli arsenalotti ai marinai, per fare fronte 
alle esigenze d'armamento della squadra del Baltico. 

La situazione ad Odessa migliora, l'incendio è domato, ed il porto 
fu occupato dalle truppe dopo la partenza della Potemkin. 

La situazione interna del Giappone è sempre ottima, ma quella 
finanziaria diviene sempre più difficile. Si calcola sulla indennità di 
guerra per consolidarla. 

2 luglio. — La situazione marittima fu definitivamente risolta 
colla battaglia di Tsushima; quella territoriale è stazionaria e poco 
conosciuta. 

Ii quartier generale russo è sempre a Gu-tu-ling (Gu-yu-ling) e 
quella giapponese a Kay-yuen. 

L’esercito di Linievich è stimato di 400,000 soldati con 1000 can- 
noni, quello di Oyama di 450,000 con 1600 cannoni, ma questi ap- 
prezzamenti sono molto incerti. 
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Le forze russe a Vladivostock e sul Tumen sono stimate di 60,000 
uomini e quelle di Hasegava, assai disperse nella Corea, sono igno- 
rate, ma non sembrano, per ora, superiori a quelle russe. 

La dislocazione degli eserciti di Linievich ed Ovama è presso 
a poco quella del mese precedente. Rennenkampf, Kuropatkin, Ba- 
tianov, Kaulbars, Mitscenko fronteggiano Kawamura, Kuroki, Nozu, 
Oku e Nogi. 

Corpi di cavalleria indipendenti si trovano alle ali, ¢ special. 
mente nella grande pianura del Lino. 

La stagione delle pioggie, già iniziata, rende difficili le grandi 
operazioni degli eserciti colossali. 

I Russi provvedono specialmente a rafforzare le loro linee di 
difesa da Kirin a Ciau-tung © quelle del Tumen., ed i Giapponesi ad 
organizzare le retrovie e consolidare le posizioni strategiche principali. 

Nella Manciuria e nella Corca, a Sud del Tumen, le solite ri- 
cognizioni e scaramucce. 

L'ordine e ristabilito ad Odessa. Il generale Karakov, governa- 
tore militare, ha proclamato lo stato d'assedio. Nei conflitti dal 
28 giugno al 2 luglio si ebbero circa 6000 morti, con circa 50 milioni 
di danni. Grande repressione con arresti in massa. 

Si ebbero ribellioni sulla Caterina II, sul Minin, sull’ Ales- 
sandro 11 e sulla Bulgaria: ma parrebbe che siano state domate. Il 
trasporto Vecha e la Pruth si sottomettono. 

Grandi timori a Pietroburgo per la rivolta militare che serpeggia 
dovunque, anche fra le truppe della Guardia. Solo i Cosacchi si man- 
tengono fino ad ora fedeli. Lo Czar censura la condotta dell'ammi- 
raglio Krieger. 

3 luglio. — Nella Manciuria ebbero luogo combattimenti secon- 
dari nella regione di Hai-lung con vantaggio dei Giapponesi. 

Nella alta Corea i Russi si mantengouo ancora a Sud del Tumen 
con forze stimate da 5 a 10 mila uomini. Piccole scaramucce! 

La Potemkin e torpediniera 267 giungono a Costanza di Ro- 
mania. Il Governo fa rispettare la neutralità. Trattative fra Ma- 
tuschenko, capo dei ribelli, e le autorità. Si forniscono viveri ma si 
rifiuta il carbone alla Potemkin. Alexeieff, capo del comitato insur- 
rezionale, era a bordo della Potemkin. 

Il Governo russo chiede che i rivoltosi siano considerati delin- 
quenti comuni e non politici. Importante questione di diritto inter- 
nazionale. 

La Potemkin e torpediniera 967 alle 14 partono da Costanza. Gli 
insorti sono discordi nei loro desideri. Conflitti a bordo. Si ignora 
a quale porto sia diretta la corazzata ribelle. 

Sergio Witte che, per influenza del partito autocratico e special 
mente del granduca Alessandro Mikailovich, era caduto in disgrazia, 
ritorna in favore. 
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4 luglio. — Situazione stazionaria nella Manciuria e Corea. Il 
bacino del Sungari è parzialmente inondato. Karbin fu ridotto un 
grande campo trincerato. 

Linievich ha fatto fucilare parcechi ufficiali. La propaganda sovy- 
versiva si estende nell'esercito della Manciuria. Le notizie troppo 
pessimiste sono forse tendenziose. 

L'ammiraglio Ciukhinin, comandante del Mar Nero, è giunto ad 
Odessa. 

Krieger, con 3 corazzate e 5 torpediniere, giunge ad Odessa, e 
colla Pobiedonozev riparte per Sebastopoli. 

Due controtorpediniere russe, armate da nfficiali e sott'ufficiali 
danno caccia alla Potemkin. 

Lo Czar riceve una deputazione degli Zemstvo ed un'altra dei 
26 rappresentanti della nobiltà, che esprimono desideri assai diver- 
genti, ma tutti concordanti nella necessità delle riforme. 

Situazione interna a Pietroburgo, Varsavia, Lodz, Libau, Kielke, 
Radom, Kiew, Karkov... sempre più minacciosa. 

Mosca tende a divenire la capitale rivoluzionaria in opposizione 


a Pietroburgo. 

Il Rion giunge ad Aden, ed il Don fu segnalato nella zona di 
Singapore. 

5 luglio. — Nella Manciuria e Corea la situazione è stazionaria. 
Continuano le pioggie torrenziali. Le strade sono impraticabili, il ter- 
reno è pantanoso. 

La Potemkin trovasi a Teodosia, nella Crimea orientale. I rivolu- 
zionari emanano un proclama. Si temono bombardamenti. La popola- 
zione terrorizzata fugge dalla città. 

Il generale Ródiger sostituisce Sakarov nel Ministero della Guerra, 
Irolov sostituisce Pilitzin come capo di stato maggiore dell'esercito: 
e l'ammiraglio Birilev rimpiazza Avellane al ministero della Marina. 

6 luglio. — Mitscenko estende le scorrerie nella Mongolia. 

Continuano le trattative diplomatiche per stabilire le circostanze 
e la procedura della conferenza per la pace. 

Krieger con 5 corazzate, 2 incrociatori e 4 torpediniere parte da 
Schastopoli e giunge a Novorossisk, donde riparte per dare la caccia 
alla Potemkin, la quale a mezzodì parte da Teodosia, cattura un pi- 
roscafo carico di bestiame e dirige per ponente. 

Un grande comizio a Pietroburgo proclama la repubblica. 

Si vocifera di un complotto reazionario per detronizzare lo Czar 
e sostituirlo col granduca Michele Alexandrovich. Grande carestia 
in tutta la Russia, ma specialmente nel Mezzogiorno, per siccità e 
devastazioni. 

7 luglio. — Nolla Mancinria la situazione è stazionaria. 

Nella Corea i Russi sono gradualmente respinti verso Nord, ma 
occupano ancora due forti posizioni a Sud del Tumen. Il centro di 
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gravitazione delle forze russe è a Novo-Kievskoje nella zona di 
Possiet, al nodo logistico delle strade di Vladivostock, Ninguta, 
O moso e Kai-yong. 

Sbarco di novemila Giapponesi a Ci-pi-san (Chi-bi-san) ed adia- 
cenze nella zona di Korsakov in Sakaline. Lo sbarco non fu con- 
trastato. 

Il comando navale è esercitato dal N. A. Kataoka e dal V. A. 
Dewa e C. A. Yamada. Lo sbarco fu differito di alcuni giorni in 
causa di densa nebbia. 

Il comando delle forze territoriali è affidato al generale Haragutii. 

Le forze dei Russi, al comando del generale Liapunov, si sti- 
mano da 8 a 10 mila soldati in tutta l’ isola. 

Parrebbe che altri sbarchi parziali abbiano o debbano avere luogo 
in altri punti dell’isola. 

Ad Odessa e Teodosia si ristabilisce la tranquillità e riprende il 
commercio. 

8 luglio. — Situazione stazionaria nella Manciuria e Corea. 

I Giapponesi occupano Korshakov. I Russi dopo debole resistenza 
si ritirano a Vladimirov, 40 chilometri più a Nord. 

I Giapponesi sbarcano il materiale per una linea ferroviaria, di 
125 miglia, a scartamento ridotto. 

La Potemkin colla 267 giunge a Costanza di Romania. Trattative 
dei ribelli per lo sbarco. Il generale rumeno Anglescu prende pos- 
sesso della corazzata russa. I ribelli sbarcano. Molti si dirigono per Bu- 
karest. La bandiera rumena è alzata sulla Potemkin. La 267 non si 
arrende e prende il largo. Gravi conflitti avvennero a bordo della 
corazzata, fra i varii partiti, prima della resa. Pare siasi tentato di 
fare affondare la nave. 

La restituzione della Potemkin costituisce una nuova questione 
di diritto internazionale. 

9 luglio. — In Manciuria piccole scaramucce. 

I Giapponesi da Korshakov marciano su Vladimirov. 

Krieger colla Sinope e Cesma giunge a Costanza. 

La Potemkin è restituita ai Russi, ma trovasi investita e par- 
zialmente affondata nel porto. 

Matuschenko ed i capi del comitato insurrezionale partono per 
Ginevra. 

In Russia cresce la babele dei partiti politici. Non è più possi- 
bile una distinzione fra terroristi, nichilisti, anarchici, repubblicani, 
socialisti, tolstoiani, gorkiani, liberali, nazionalisti, slavofili, sionisti, 
conservatori, reazionari, autocratici... 

La Cina insiste, con note diplomatiche, per prendere parte alla 
conferenza per la pace, ma le sue richieste sono respinte. 

Ii Giappone emana un quinto imprestito di 750 milioni garantito 
sui tabacchi. 
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10 luglio. — In Manciuria e Corea la situazione è stazionaria. 

Combattimento di Yelang in Sakalin, nella zona di Vladimirov, 
dalla quale i Russi sono respinti. 

Partenza dei plenipotenziari giapponesi da Yokohama sul Min- 
nesota. I plenipotenziari sono Komura, Takahira e Sato per segre- 
tario. A questi sono aggregati in qualità di consulenti legali e mili- 
tari Adachi, Kaneka, Tashibana. Takeshita, Hanibara... 

Krieger -colla squadra del Mar Nero parte da Costanza, ma la 
Potemkin non parte dovendo vuotare l’acqua e fare riparazioni. 

Lo Czar riceve da Rojestwenskj il rapporto particolareggiato 
della battaglia di Tsushima. 

11 luglio. — Combattimento di Darline a ponente di Vladimirov, 
al nodo logistico delle ferrovie che da Korshakov e da Otaru met- 
tono a Vladimirov. 

La 267, reduce da Costanza, si arrende a Sebastopoli. 

Il principe Sciuvalov, governatore di Mosca, assassinato a revol- 
verate nel suo ufficio. L'assassino, Kursh, fu arrestato. 


12 luglio. — Nella Manciuria e Corea la situazione è stazionaria. 
Piogge torrenziali e caldo tropicale da 40° a 45° centigradi. Operazioni 
sospese. 


Continua il combattimento nella zona di Darline. I Russi si riti- 
rano dopo forte resistenza. 

Piccole operazioni navali nella baja De Castrie, al Nord di Sa- 
kaline ove fa testa il cavo telegrafico fra l’isola ed il continente. 

La Potemkin è rimorchiata dalla Cesma a Sebastopoli. 

13 luglio. — Situazione militare stazionaria. 

Si vocifera di una congiura reazionaria che tenderebbe a confe- 
rire alla imperatrice madre, detronando lo Czar, il potere imperiale. 

Il Rion è giunto a Porto Said. 

14 luglio. — Nella Corea i Russi si rafforzano oltre il Tumen. 
Parrebbe che siano in forza a Kiou-song e Ciun-ciung, ma la notizia 
merita conferma. 

I Giapponesi bombardano Naìbuhi, 50 chilometri a Nord di Vla. 
dimirov, senza incontrare resistenza. I Russi si concentrano a Mauka, 
sulla costiera occidentale di Sakaline. 

Le torpediniere giapponesi perlustrano la costiera orientale della 
Siberia da Vladivostock a De Castrie. 

Il generale Smirnov, già comandante la fortezza di Port-Artur, 
ha consegnato allo Czar la relazione completa dell'assedio. 

15 luglio. — Situazione stazionaria nella Manciuria, Corca e 
Sakaline, 

Aleteiev, già governatore orientale, è giunto a Parigi. 

A Odessa e Sebastopoli fucilazioni ed impiccagioni con giustizia 
sommaria da parte dei tribunali militari. 

16 luglio. — Situazione territoriale stazionaria. 
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La squadra di Kamimura, bloccante Vladivostock, inizia opera- 
zioni navali con piccoli sbarchi nella zona di Vladivostock, da Possiet 
alla Baja Amerika. Ricognizioni costiere nella Baja Olga, S. Vladimir, 
Plastun... di scarsa importanza. 

17 luglio. — I Giapponesi avanzano da Ninguta verso Nikolskoje. 
Sono scorrerie di poca importanza. 

Combattimento di Mauka in Sakalin. I Giapponesi occupano la città. 

18 luglio. — Situazione militare invariata. 

Nella Cina si accentua il Senofobismo, specialmente contro gli 
Americani. Si annuncia il boicottaggio industriale e commerciale. 

In Francia, la pubblica opinione si afferma nel concetto di ri- 
fiutare prestiti alla Russia finchè non sia firmata la pace. 

19 luglio. — Situazione militare stazionaria. 

Witte parte da Pietroburgo per Parigi. 

Attentato contro il governatore di Helsingford. 

Trepov e Pobiedonozev, a quanto dicesi, sono gli arbitri della 
politica interna della Russia, ed esercitano grande influenza sullo 
Czar. 

A Mosca grande congresso dei rappresentanti degli Zemstvo e 
delle Dume. Circa 200 congressisti. La polizia aveva vietato la riu- 
nione pubblica. I congressisti si riuniscono nel palazzo del principe 
Dolgoruki. Presiede il conte Heyden Sotovin, presidente del comi- 
tato organizzatore, il quale presenta la relazione ed il programma. La 
polizia scioglie l’assemblea, e confisca le carte. Scopo del congresso 
era la discussione del progetto Bulighin, e la redazione di un nuovo 
progetto di costituzione. Era questa la prima legittima riunione dei 
delegati ufficiali degli Zemstvo e delle Dume. 

20 luglio. — Situazione militare stazionaria. 

Attentato contro il nuovo governatore di Mosca, Kozolov, che 
rimane illeso. 

Seconda riunione del congresso nel palazzo Dolgoruki. 

Si discute il progetto Bulighin, che viene respinto. Si discute il 
controprogetto di costituzione, redatto dal comitato, sullo schema di 
quello inglese. Si respinge il principio dell'elettorato per classi. 

I principali membri del congresso sono Heyden, Solovin, Korf, 
Loov, Trubetzkoi, Dolgoruki, Sciaciovskoi, Petrunkevich, Nikitin, 
Rodicev... quasi tutti appartenenti alla alta aristocrazia. 

La polizia, dopo constatata la costituzione del congresso, ne con- 
sente le riunioni private. 

21 luglio. — Situazione militare invariata. 

Terza seduta del congresso. Si decide una protesta, con tutti i 
mezzi disponibili, contro il progetto del Governo, ricorrendo anche 
all’appello al popolo. Si nomina un segretariato esecutore per la 
diffusione della propaganda in tutta la Russia. 

La situazione rivoluzionaria si aggrava. 
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A Kronstadt grave fermento negli arsenalotti, negli equipaggi ed 
anche fra le truppe. 

Witte giunge a Parigi. Conferisce con Loubet, Rouvier, Nelidoff 
e Cassini. Si riafferma la solidità dell'alleanza. Witte sollecita lela- 
borazione del trattato commerciale e raccomanda un nuovo prestito. 

Il germanismo guadagna favore nella Russia anche tra i nazio- 
nalisti, ma il partito liberale è sempre avverso, dichiarando che la 
Germania fu sempre avversa e funesta alla Russia. 

22 luglio. — Nella Manciuria si disegna sempre più una lenta e 
simulata concentrazione, tanto a levante che a ponente di Karbin. 

Ad onta della stagione delle piogge si operano dai Giapponesi 
grandi spostamenti di truppe, di cui male si conosce l'entità e lo scopo. 

L'offensiva giapponese si accentua verso il Tumen. Bombarda- 
mento di Kai-yong. I Russi si ritirano sul corpo principale. Hasegava 
pare che abbia disponibile un corpo di circa 30000 nomini. Scontri 
di grosse avanguardie. 

Quarta ed ultima seduta del congresso di Mosca. Si redige il 
proclama al popolo russo, e si deliberano i contributi finanziari per 
la propaganda, ed i provvedimenti per la carestia. 

Rimane insoluta la questione della eguaglianza politica delle donne. 

Lo Czar parte sulla Stella Polare, accompagnato dal fratello gran- 
duca Michele Alexandrovich e dall'ammiraglio Birilev, ministro per 
la Marina. 

23 luglio. — Situazione militare stazionaria. Piccoli scontri di 
cavalleria. 

Torpediniere giapponesi bombardano Port-Duc, a 18 chilometri a 
sud di Alexandrov, in Sakaline. 

Convegno di Bjorko. Incontro di Nicola II coll’ imperatore Gu- 
gliolmo II. Vart colloqui sulla Stella Polare e sopra l’Hohenzollern. 
L'Imperatore germanico fa la prima visita. Pare che l'iniziativa del 
convegno fosse presa da Guglielmo II, ciò che è molto verosimile. 

Grande preoccupazione della stampa mondiale, ed in special modo 
della francese, per questo congresso. Congetture infinite, e conside- 
razioni babeliche. 

Continnano gravissimi conflitti con massacri e vandalismi a 
Nijni-Novgorod. 

A Odessa continua lo stato d’assedio, con esecuzioni, arresti, 
espulsioni... ma si constata una grande ripresa di vitalità commer- 
ciale. 

24 luglio. — Piccoli scontri ad Er-da-gu, in Manciuria. 

Continuano le perlustrazioni, con piccoli bombardamenti navali 
ad Alexandrov, baia De Castrie... nella Siberia orientale. 

I Giapponesi operano piccoli sbarchi ad Alkovo, Mu-ga-tai, nella 
zona di Alexandrov; ma lo truppe, dopo fatte perquisizioni e rico- 
gnizioni, ritornano a bordo. 
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Tutte le operazioni lungo la costiera da Vladivostoch a De Castrie 
sono superficiali. 

Parrebbe che operazioni di maggiore entitá si facciano nella zona 
di Alexandrov, in Sakaline. I Russi non oppongono che debole resi- 
stenza. 

Continua il convegno di Bjorko. La Stella Polare riparte per 
Peterhov, e l Hohenzollern per Danzica. 

Il principale significato di questo convegno è quello di solidarietà 
russo-germanica, a tutela degli interessi marittimi contro l’Inghilterra. 

25 luglio. — I Giapponesi attaccano in forza la linea del Tumen. 

Sbarco di piccoli distaccamenti nella baia De Castrie, nel golfo 
di Tartaria, al sud di Nikolajev. Scopo della operazione è padroneg- 
giare lo stretto e tagliare il cavo telegrafico che unisce Sakaline al 
continente. I Giapponesi occupano temporaneamente Alexandrov sibe- 
riano, nel golfo di Tartaria. 

Gravi rigori contro la stampa russa. Giornalisti imprigionati e 
deportati. Periodo di reazione. Gravi disordini antisemiti. Il reggi- 
mento d'artiglieria di Kasan rifiuta di partire per la guerra. Grave 
fermento nella guardia imperiale. La ribellione militare si intensifica 
ed estende. 

26 luglio. — Combattimenti a Ciang-sen, sulla destra del Tumen. 

Continua l’esodo da Vladivostock. Il grande movimento giappo- 
nese tende a preparare l’isolamento della fortezza da Karbin e da 
Kabarov. 

I plenipotenziari giapponesi giungono col Minnesota a New-York. 

Witte parte da Parigi per Cherbourg. 

Durnovo nominato governatore di Mosca, in sostituzione di Ko- 
zolov dimissionario. 

27 luglio. — La situazione militare è stazionaria. 

I plenipotenziari giapponesi ricevuti da Roosevelt. Si ignorano 
le condizioni della pace. Si presuppone un maximum ed un minimum 
di condizioni. 

Witte parte da Cherbourg per New-York. 

Trepov ordina la soppressione di tutti i comitati rivoluzionari. 

La polizia sequestra i verbali del congresso di Mosca. Vessa- 
zioni contro i delegati, e specialmente contro i membri del nuovo Se- 
gretariato. 

28 luglio. — Nella Manciuria e Corea nulla di notevole. 

Combattimento di Paleo e di Rykorsk, in Sakaline, nella zona di 
Alexandrov, capitale dell’isola, da non confondersi con Alexandrov 
della Siberia, nel golfo di Tartaria. I Russi sono respinti verso sud, 
mentre il corpo sbarcato a Chi-bi-san respinge il corpo di Liapunov 
verso nord. 

Il progetto Bulighin della costituzione è quasi pronto e sarà quanto 
prima discusso dal gran Consiglio imperiale. 
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29 luglio. — Il generale Haragushi proclama la giurisdizione 
militare giapponese nell'isola di Sakaline. La piccola campagna ha 
durato ventidue giorni. I Russi perdettero circa 1000 uomini. 

Liapunov (Liakounov) dichiara impossibile continuare la lotta. 

Goluvin, presidente del comitato esecutivo degli Zemstvo, rice- 
vuto da Trepov e da Holsky. Presenta il controprogetto della costi- 
tuzione e fa rimostranze per lu procedura della polizia verso il 
congresso. 

30 luglio. — Situazione militare stazionaria. 

Kozbec, comandante generale di Vladivostock, assume il comando 
di tutta la regione dal Tumen al’ Amour, e delle forze di terra e di 
mare, indipendentemente da Linievich, che ha il comando generale 
della Manciuria. 

I Giapponesi nel mese di giugno hanno rigalleggiato la Poltava, 
il Bajan, la Peresviet che partiranno quanto prima, coi propri mezzi 
per il Giappone. 

La formula fondamentale delle trattative per la pace sarà: «non 
un kopek nè un pollice di terreno ». 

Lo Czar ha ordinata un'inchiesta generale sulla Marina. 

La situazione interna della Russia non accenna a migliorare. 

31 luglio. — Liakounov accetta le condizioni di resa imposta e da 
Haragushi. Le forze che si arrendono si stimano di 7000 uomini, 
oltre un migliaio già prigionieri di guerra. Guglielmo II parte da 
Danzica per Copenaghen. Nuove congetture della stampa. Si riagita 
la questione degli stretti già sollevata da Guglielmo II nel convegno 
di Amburgo. La Danimarca vuole la libertà degli stretti, e si rifiuta 
di vincolarsi con trattati. 

Si vocifera di una coalizione finanziaria della Inghilterra, Francia 
e Stati Uniti contro la Germania per frenarne I invadenza. 

1° agosto. — La situazione degli eserciti è presso a poco quella 
del mese precedente con leggieri aumenti negli effettivi. 

L'esercito giapponese nel mese di luglio non ha fatto che pic- 
cole e parziali avanzate verso il Tumen, ed ha preparato e consoli- 
dato il movimento aggirante, di Karbin, tanto da levante che da po- 
nente, da iniziarsi in caso che falliscano le trattative di pace. 

L'occupazione di Sakalin è militarmente compiuta. 

Il tempo migliora. Si è verso l’ultimo periodo delle grandi piogge. 
Si potranno tra breve iniziare le operazioni generali degli eserciti. 

Prima seduta del grande Consiglio imperiale per discutere il 
progetto Bulighin. Il Consiglio è costituito da 44 consulenti. I prin- 
cipali personaggi di questo Consiglio, oltre lo Czar ed i 5 granduchi 
ed i ministri sono: Pobiedonozev, Trepov, Ignatiev, Scikmatov, Bo- 
briuski..... 

Questo Consiglio formulerà il progetto definitivo della costitu- 
zione. Le principali questioni da discutere riguardano il sistema elot- 
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torale, il diritto di veto, le relazioni dei vari poteri e consessi fra 
di loro, le prerogative della nuova Camera dei delegati... 

2 agosto. — Piccoli combattimenti in Manciuria nella zona di 
Hai-lung e Nau-sau-ceng. 

Seconda seduta del Consiglio imperiale a Peterhov. 

La Cina abolirà tutte le concessioni ferroviarie, che verranno 
assunte da una Compagnia generale cino-giapponese, ma i capitali 
dovranno essere necessariamente americani ed inglesi. Si accentua 
sempre più la preponderanza giapponese ed il senofobismo. La Cina 
seguirà il Giappone nella via delle riforme. 

3 agosto. — Seguono combattimenti nelle zone di Nan-san-ceng 
e di Law-gw-ceng. 

Witte giunge a New-York. I plenipotenziari della Russia sono 
Witte, Rosen e Korostovst (segretario). Sono aggregati alla Missione 
come consulenti De Martens, Plancon, Nabokoff, Yermolov, Shipov, 
Pokodilov, Russin... 

Alle sedute siederanno cinque delegati per ciascuna parte, com- 
preso il segretario. 

Tanto in Russia che in Giappone si ha poca fiducia nei risultati 
della conferenza della pace. La pubblica opinione mondiale è molto 
discorde negli apprezzamenti, ma prevale l'ottimismo. 

Terza seduta del gran Consiglio imperiale a Peterhov. 

Nella Russia l'insurrezione, la miseria, la carestia, il colèra in 
alcune regioni, l'anarchia ed il terrore dovunque, ma la grande massa 
del popolo è quasi indifferente a tutti i flagelli. 

4 agosto. — Una divisioncella navale giapponese fu inviata verso 
il Kamshatka, regione assai importante per il commercio delle pelli, 
per la pesca e per i grandi possedimenti dello Czar. 

Scorreria di due siluranti russe, partite da Vladivostock, lungo 
le coste di Corea verso Ciun-ciung. Attaccano il Keiscio-maru che 
riesce a fuggire. Scopo della scorreria fu una ricognizione delle forze 
giapponesi al Sud di Possiet. 

Witte e Rosen sono ricevuti da Roosevelt ad Oyster-Bay. Due 
diplomatici coreani sono a New-York per patrocinare presso Roo- 
sevelt e i plenipotenziari, gli interessi della Corea. 

Witte si occupa di assicurare un prestito russo. Tenta cattivarsi 
la colonia sionista. Prevale però la tendenza a rifiutare denari se 
non si conclude la pace. 

Kancka, ex ministro d'agricoltura e commercio, procura di age- 
volare il prestito giapponese. 

5 agosto. — I Russi fortificano attivamente l’estuario dell’ Amur. 

Quarta seduta del Consiglio imperiale. 

I plenipotenziari russi e giapponesi si incontrano ad Oyster-bay, 
e ritornano a New-York. Roosevlet fa un brindisi augurando che 
l'opera dei plenipotenziari sia feconda e benefica. 
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6 agosto. — Situazione militare stazionaria. 

Kulipovski, assassino del governatore Sciuvolov è condannato 
a morte. 

Grave conflitto militare, con rivolta, fra le truppe e i Cosacchi, 
a Kublino. Circa 150 morti e feriti. 

Grandi scioperi. Il movimento ferroviario quasi dovunque so- 
speso. La reazione in grande attività. Arresti e deportazioni in 
massa. Anche i funzionari della Polizia sono malfidi. Non si trovano 
più reclute. 

Tutti gli elementi inferiori delle amministrazioni sono sospetti e 
male intenzionati. 

La squadra francese, comandata dagli ammiragli Caillard, Ley- 
gres, Pench, visita la squadra inglese a Portsmouth. 

Y agosto. — Situazione militare stazionaria. 

Quinta seduta del Consiglio imperiale. 

I plenipotenziari partono da New-York per Portsmouth: i Giap- 
ponesi sul Dalfin e i Russi sul May-flower. 

Il principe Dolgoruki arrestato per alto tradimento per avere 
accolto i delegati al congresso di Mosca nel suo palazzo. 

Si accentua sempre più il conflitto fra Mosca e Pietroburgo. 

8 agosto. — Situazione militare invariata. 

Arrivo dei plenipotenziari a Portsmouth. Tanto i Russi che i 
Giapponesi prendono alloggio all'hotel Wentworth. 

9 agosto. -— Situazione militare sempre invariata. 

Seconda riunione dei plenipotenziari. Presentazioni delle ereden- 
ziali. Questioni di procedura. Programma dei lavori. Alcune que- 
stioni di precedenza, di ordine, di segreto... erano già state conve- 
nute fra i ministri Tohahira e Cassini. Witte desiderava la discussione 
pubblica, ma fu deciso mantenere il segreto, salvo comunicazioni 
sommarie alla stampa, dopo firmati i verbali delle sedute. 

I verbali e i protocolli saranno redatti in francese ed inglese, ma 
quello valido, in caso di contestazione, sarà quello francese. Witte 
non conosce l’ inglese; Komura non conosce il francese, onde i 
plenipotenziari saranno assistiti da quattro interpreti. Alle sedute 
prenderanno quindi parte i 4 plenipotenziari, 2 segretari e 4 inter- 
preti. La questione dell’armistizio non fu discussa. 

Re Edoardo passa in rivista la squadra francese e quella inglese. 

Sesta ed ultima seduta del Consiglio imperiale. Redatto il testo 
della costituzione ed il proclama al popolo russo. 

10 agosto. — I Giapponesi eseguono una grande ricognizione di 
cavalleria al centro, verso Cian-te-fu. Piccoli combattimenti. Anche 
le ricognizioni russe si estendono, ma non si impegnano. Sono azioni 
superficiali, per mantenere attivo lo spirito degli eserciti. 

Terza seduta della conferenza di Portsmouth. I delegati si riuni- 
scono in una sala dell’ arsenale. Presentazione delle condizioni giap- 
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ponesi, che i Russi si riservano di esaminare. Il testo comprende i 
12 articoli seguenti: | 

Art. 1°. — Influenza preponderante dei Giapponesi nella Corea, 
rispettandone l’integrità. 

Art. 2°. — I belligeranti sgombreranno entrambi la Manciuria, 
con rinuncia della Russia a tutti i privilegi ad essa accordati dalla Cina. 

Art. 3°. — Il Giappone dovrà ristabilire nella Manciuria la so- 
vranità e l’amministrazione della Cina, appena ciò sarà possibile. 

Art. 4”. — Obbligo reciproco di rispettare in avvenire linte- 
grità territoriale della Manciuria e mantenere un principio di egua- 
glianza commerciale ed industriale, col sistema della porta aperta. 

Art. 9”. — Cessione dell’isola Sakaline ai Giapponesi. 

Art. 6°. — Cessione dei diritti di affitto sul Liao-tung e Kuang- 
tung, compreso Port-Arthur, Dalny, Elliot, concessi alla Russia dalla 
Cina. 

Art. 7°. — Cessione alla Cina, mediante accordo col Giappone, 
della ferrovia mancese da Karbin a Port-Artur e ramo di Niu-chuang. 
Retrocessione di tutte le concessioni accordate dalla Cina nel 1898. 

Art. 8°. — Limitazione della concessione accordata nel 1896, 
riguardante la ferrovia transiberiana e suoi futuri collegamenti colla 
ferrovia della Cina, con facoltà di sostituire eventualmente la polizia 
cinese a quella russa (articolo molto oscuro). 

Art. 9°. — La Russia rimborserà le spese di guerra al Giappone. 
(La cifra non è espressa). 

Art. 10°. — La Russia consegnerà al Giappone le navi che ven- 
nero disarmate nei porti neutrali. 

Art. 11°. — La potenza navale russa nell’estremo Oriente sarà 
limitata. (I limiti non sono espressi). 

Art. 12°. — Concessione ai Giapponesi del diritto di pesca lungo 
il litorale russo, da Vladivostock al mare di Bering. 

11 agosto. — Situazione militare stazionaria. 

Witte redige le controproposte della Russia, in risposta alle ri- 
chieste giapponesi, che sono telegrafate allo Czar. 

I Giapponesi partono dalla base dell’uti-posseditis mentre i Russi 
assumono come punto di partenza le richieste del Giappone prima 
della guerra. Inoltre i Giapponesi si considerano come vincitori, mentre 
i Russi non si considerano vinti. Entrambi si appoggiano sul fatto che 
la conferenza non fu da loro provocata e nemmeno desiderata. 

12 agosto. — Situazione militare stazionaria. Piccole ricognizioni 
e relative scaramuccie. 

Quarta e quinta seduta della conferenza di Portsmouth. 

Nella seduta antimeridiana i Russi presentano le loro contro- 
proposte. 

Nella seduta pomeridiana si discutono lungamente i criterì gene- 
rali delle proposte e controproposte senza nulla concludere. Discus- 
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sione accademica. Si iniziò quindi la discussione dell'articolo 1°, ma 
nulla si concluse. 

Firmato a Londra il nuovo trattato d'alleanza fra il Giappone e 
VInghilterra. 

13 agosto. — Situazione territoriale invariata. 

Continuano le ricognizioni navali lungo la costiera siberiana e 
quella del Kamshaka, con cattura di qualche veliero. Nessun punto 
della costiera siberiana fu ancora stabilmente occupato e fortificato. 

Le Potenze neutrali e l’alta Banca agiscono energicamente sui 
belligeranti per indurli a transazioni reciproche. L'Inghilterra è la 
sola che si disinteressi della conferenza, sebbene non possa escludersi 
che, allo stato presente, per la rinnovazione del trattato di alleanza 
col Giappone, che conterrà probabilmente nuove clausole riguardanti 
l'India e i possedimenti asiatici, le giovi molto la conclusione della 
pace. 

Nella Polonia furono arrestati in una foresta mille Polacchi, in 
massima parte socialisti. 

Federico Passy, presidente del Comitato per la pace, ha inviato 
a Roosevelt, per essere comunicato a Komura ed a Witte, una ‘peti- 
zione corredata da 100,000 firme, per sollecitare la conclusione della 
pace. 

14 agosto. — Solite ricognizioni e scaramucce verso Cian-tung. 

Sesta e settima seduta della Conferenza di Portsmouth. 

Nella seduta antimeridiana viene approvato, con leggiere modifi- 
cazioni, l’articolo 1°, riguardante l'influenza preponderante dei Giap- 
ponesi nella Corea. 

Nella seduta pomeridiana si approvarono gli articoli 2° e 3° riguar- 
danti lo sgombro della Manciuria e la restaurazione della sovranità 
della Cina. 

A Mosca ha luogo il 1° congresso dei rappresentanti dei Mujik. 

15 agosto. — Situazione militare stazionaria. 

Ottava e nona seduta della Conferenza di Portsmouth. 

Nella seduta antimeridiana si approva ad unanimità, senza va- 
rianti, Particolo 4” riguardante l’integrità della Manciuria. 

Nella seduta pomeridiana si esaminò l’articolo 5” riguardante Sa. 
kaline, ma venne rimandato per divergenze. Si approvò l'articolo 6° 
riguardante la cessione dei diritti russi in Manciuria, Liao-tung e 
Kuan-tung. 

16 agosto. — Situazione militare invariata. 

Decima ed undecima seduta della Conferenza. 

Nella seduta antimeridiana si discute l'articolo 7°. 

Nella seduta pomeridiana si riprende la discussione dell'articolo 7° 
che si approva con qualche modifica e con riserva. Viene approvato 
ad unanimità l'articolo 8° riguardante la ferrovia transiberiana e suoi 
collegamenti. 


Pai 
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Il vice ammiraglio Krieger, comandante, ed il contrammiraglio 
Vishnevetzky, comandante sott'ordini la squadra del Mar Nero. sono 
collocati a riposo. 


Il comandante della Pobiedonotzev, Guzevich, è promosso contram- 
miraglio. 
17 agosto. — Duodecima e tredicesima seduta della Conferenza. 
Nella seduta antimeridiana fu esaminato l'articolo 9°, riguardante 
l'indennità di guerra, ma venne rimandato. 


Nella seduta pomeridiana si esaminarono gli articoli 10” ed 11", 
che vennero pure rinviati. 
Riunione plenaria di tutti i membri della Commissione russa, per 


esaminare gli articoli 5°, 7°, 9”, 10" ed 11" che furono respinti od accet- 
tati con riserva dai Russi. 


Analoga riunione della Commissione ginpponese. 


Parrebbe che i membri di questa siano assai più dei membri di 
quella concordi ed armonici nei loro apprezzamenti. 
Decreto di emissione di un prestito di 200 milioni di rubli. 


Attentato contro l'imperatrice madre della Cina, Tseu-si, che 
rimase illesa. 


18 agosto. — Quattordicesima e quindicesima seduta della Con- 
ferenza. 


Nella seduta antimeridiana si discute l’articolo 11° che viene de- 
finitivamente rinviato, e nella seduta pomeridiana si approva il 12 


riguardante la concessione dei diritti di pesca lungo il litorale sibe- 
riano. Le sedute sono differite fino al 22 agosto. 


Rennonkampf e Mitscenko promossi comandanti di corpo d'eser- 
cito. 


19 agosto. — Lo Czar emana Vukase che istituisce la Duma im- 
periale. L'ukase è diretto al Senato. Esso consta di 62 articoli. 0 
testo comprende : 1.° Lo attribuzioni e funzioni della Duma. — 2. I 
diritti ed i doveri dei deputati. — 3° Le relazioni fra il Governo 
e la Duma. — 4. Le regole disciplinari. — 5." I rapporti fra lo Czar 
e la Duma. — 6. Le disposizioni contro la stasi e Vostruzionismo 
della Duma. — 7.” Il diritto d'interpellanza. 

La funzione della Duma è soltanto consultiva, e lVautocrazia 
continua ad essere il fondamento dell'Impero. La data delle elezioni 
non è determinata. 

L'ukase è accompagnato da un manifesto al popolo, che fu re- 
datto da Pobiedonozev e da un regolamento generale per le elezioni. 

L'ukase del 3 marzo, che concedeva facoltà agli Zemstvo ed 
alle Dume di occuparsi delle riforme, è soppresso. 

20 agosto. — Roosevelt si adopera per conciliare le divergenze 
riguardanti gli articoli 5”, 7°, 9°, 10° 11° che vennero rifiutati o rin- 
viati. Le Potenze neutrali appoggiano Roosevelt. Grande lavorío 
della diplomazia e dell'alta finanza. Grande babele della stampa. 
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La Russia ed il Giappone si palleggiano la responsabilità della in- 
transigenza. Si è alla ricerca di una formula conciliatrice. 

La grande maggioranza dei Russi approva in massima lVukase, 
solo i partiti estremi della reazione e della rivoluzione lo censurano 
e lo rifiutano. 

Cominciano le proteste e le dimostrazioni contro Pukase. 

Proclamato lo stato d'assedio nella Curlandia. 

21 agosto. — Roosevelt è in continua relazione con Rosen, 
Takahira e coi Governi di Tokio e Pietroburgo, per ottenere conces- 
sioni reciproche. 

La stampa francese è in massima parte feroce contro la Russia. 
Si vuole la pace a tutti i costi. 

Continuano le critiche all'ukase del 19 agosto. Grave difficoltà 
di formulare un giudizio completo. Ciò che fu concesso è forse, te- 
nendo conto dello stato di coscienza e di civiltà della Russia, più 
di quanto era saggio concedere. 

Le misure repressive continuano con grande intensità. Trepov, 
che fu energico propugnatore delle riforme nel Consiglio imperiale 
ed inesorabile repressore di ribelli e di rivoluzionari, è forse l'uomo 
che meglio ha compreso la situazione e l'altezza del suo compito. 

22 agosto. — La Conferenza, che doveva avere luogo il 22, è 
rimandata al 23, sotto pretesto che non sono pronti per la firma i 
protocolli, ma realmente per dare maggior tempo alle pratiche di 
conciliazione, 

Mosca è invasa da legioni di contadini tumultuanti, sospinti 
dalla fame e dalla miseria. 

Grandi repressioni ed arresti a Mosca, a Losez, a Varsavia. Si 
vuole abbattere le grandi cittadelle della rivoluzione. 

Il momento attuale è supremo per la Russia. Se il Governo 
non vince immediatamente e ristabilisce l'ordine, la rivoluzione non 
potrà più domarsi. 

23 agosto. — Sedicesima e diciassettesima seduta della Confe- 
renza. 

Nella seduta antimeridiana sì verificano e si firmano i proto- 
colli precedenti. Komura presenta le nuove proposte. 

Nella seduta pomeridiana i Russi espongono le ragioni per cui 
respingono queste nuove proposte. L’essenza di queste proposte era 
di mascherare la questione della indennità trasformandola in com- 
penso per la cessione della metà settentrionale di Sakaline. 

L'indennità, secondo la varie informazioni, sarebbe di circa tre 
miliardi, oltre il conguaglio per le spese sostenute dal Giappone per 
i prigionieri ed i feriti russi. 

La seduta fu brevissima e la riunione rimandata al 26. 

La Duma di Pietroburgo discute l'ukase, e domanda libertà di 
parola, di stampa, di riunione... 
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24 agosto. — Roosevelt rinnova le pratiche di componimento. 

1 plenipotenziari si dimostrano tutti pessimisti. 

Lo basi del compromesso implicano sempre l’indennità trasfor- 
mata in compenso per cessioni territoriali, ma i Giapponesi sareb- 
bero disposti a rinunciare agli articoli 10° ed 11°. Altre transazioni 


si farebbero riguardanti le zone di occupazione e le ferrovie del 
Nord della Manciuria. 


I Russi sono risoluti a non pagare indennità, sotto forma di 
compenso, ma solo a compensare largamente il Giappone per le 
spese incontrate pei prigionieri ed i feriti. In Russia si riaccende 
la rivoluzione, ma il Governo colpisce fortemente. 


Trepov si rivela un grande dittatore. È l’uomo che dominerà 
la situazione. 
25 agosto. — Roosevelt formula una nuova proposta. Egli agisce 


come mediatore. I plenipotenziari hanno, per ora, esaurito il loro 
| cómpito. 


Le previsioni sono infinite. 
Bulighin, ministro dell’interno, ha date le sue dimissioni; par- 
rebbe che Trepov debba sostituirlo. 
Il congresso dei delegati degli Zemstvo e delle Dume si ricon- 
vocherà il 20. L’ora decisiva per la Russia sta per suonare. 
26 agosto. — Diciottesima seduta, pomeridiana, della Conferenza. 
Firma del protocollo precedente e presentazione delle nuove 
proposte concordate da Roosevelt coi Giapponesi. 
€ Queste proposte sarebbero la rinuncia agli articoli 10” ed 11” 
| con qualche altra agevolazione, mantenendo il compenso per la 
metà settentrionale di Sakaline. I Russi rifiutano. La prossima riu- 
nione è fissata al 29, su proposta di Komura. 
La stampa giapponese modifica ed attenua le sue intransigenze. 
Le concessioni sono propugnate giacchè nessun sacrificio è troppo 
grande per assicurare la pace. La stampa russa è discorde, ma in- 
transigente per quanto riguarda l’indennità. La massa del popolo si 
disinteressa dalla pace ed anche dalla costituzione, che non com- 
prende. La questione economica, agraria, amministrativa e sociale è 
quella che lo agita e lo spinge alla rivoluzione. 


27 agosto. — Forti influenze anglo-americane sul Governo di Tokio, 
e della Francia sullo Czar. 


Gran Consiglio di Stato a Tokio. Il Mikado domanda il parere 
degli ottimati. Si crede che il Consiglio sia favorevole alle maggiori 
transazioni. 


28 agosto. — La seduta della Conferenza rinviata a domani in 
attesa di ordini da Tokio. 


Secondo gran Consiglio degli ottimati a Tokio. Si ignorano le de- 
liberazioni, che si suppongono favorevoli alla pace. 


La situazione politica e finanziaria mondiale è agitatissima. 
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Lo Czar ha detto l’ultima parola. L’ordine a Witte è di lasciare 
Portsmouth se i Giapponesi persistono nel richiedere il compenso 
per Sakaline. Pare però che lo Czar abbia offerto un miliardo per 
le spese dei prigionieri e feriti, ciò che, aggiunto al compenso che 
il Giappone esigerà dalla Cina per la cessione delle ferrovie mancesi, 
costituirà una discreta somma, anche se molto inferiore a quella do- 
mandata. 

Tutta la divergenza è ora ridotta a questione di denaro, poichè 
quelle territoriali e quelle di decoro furono risolte. 

Colla questione di denaro entra in gioco l'alta finanza mondiale 
la quale è oggi la vera arbitra della situazione. 

29 agosto. — Diciannovesima seduta antimeridiana della Con- 
ferenza. 

Conclusione della pace. Il Giappone accetta le ultime proposte 
della Russia e rinuncia alla indennità di guerra ed al compenso per 
cessione della metà settentrionale di Sakaline. 

La conclusione ha oltrepassato ogni aspettativa ottimista. 

La questione finanziaria ha prevalso su tutte le altre. 

I plenipotenziari propongono allo Czar ed al Mikado l’armistizio 
in attesa della ratifica del trattato. Le ostilità si sospendono imme- 
diatamente. 

30 agosto. — Commenti infiniti sul trattato. 

Si vocifera di articoli addizionali, ma questi sembrano poco pro- 
babili e sono smentiti dai plenipotenziari, tuttavia la lettera dello 
Czar a Linievich lascierebbe supporre che lo Czar abbia assunto degli 
obblighi personali in relazione al riscatto della metà settentrionale 
di Sakaline. 

Si procede alla compilazione del trattato. Questa compilazione è 
affidata al De Martens e al Dennison. 

31 agosto. — Il sommario del trattato di Portsmouth è presso a 
poco il seguente: 

Art. 1°. — La Russia riconosce l'influenza preponderante del 
Giappone nella Corea, ed il Giappone si impegna a rispettare l'inte- 
grità e la neutralità della Corea ed a praticare il sistema commerciale 
della open door. 

Art. 2°. — I contraenti sgombreranno cogli eserciti la Manciuria 
ed intanto si ritireranno a Sud del parallelo di Mukden, ed a Nord 
del parallelo di Karbin. 

Art. 3, — Il Giappone ristabilirà nella Manciuria la sovranità 
e l'amministrazione civile della Cina. 

Art. 4. — I contraenti si impegnano di riconoscere l'integrità 
territoriale e l'unità politica della Cina, e l'uguaglianza commerciale 
ed industriale di tutti i paesi nella Manciuria. 

Art. 5°. — L'isola di Sakaline sarà divisa in due parti, dal pa- 
rallelo di 50°, di cui quella a Nord rimane alla Russia e quella a Sud 
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‘ritorna al Giappone come era prima del ita Nessuna opera di difesa 
¿potrá essere costruita nell’ isola. 


+ 


Art. 6°. — Cessione al Giappone di tutti gli affitti e privilegi 
che la Russia aveva ottenuto dalla Cina nel -1895 e 1898, riguardanti 


Jla Manciuria meridionale; il EPAR Port-Artur, Dalny, le isole 
.-Bionde ed Elliot. 


Art. 7°, — Consegna alla Cina, AR accor ino col ipo, della 
ferrovia da Cian-tung a Port-Artur e da New-ciuang a Ta-ci-ciao. 


Art. 8". — L'esercizio della ferrovia transmancese passerà alla 
‘Cina, con facoltà di sostituire funzionari cinesi a quelli russi. Limi- 
tazione di concessioni ferroviarie private. 


- Art. 0°. — Facoltà di pesca al - Giappone entro le acque terri- 


toriali russe di Sakaline, della Siberia, fino allo stretto di Bering 

-Altri articoli riguarderanno le disposizioni dello sgombro della 
Manciuria, lo scambio dei prigionieri, il pagamento dei conguagli, le 
lince di confine... ma l'essenza fondamentale del trattato è quella con- 
tenuta nei nove articoli sopra riportati. 


«La conclusione della pace, che sarà certamente ratificata, ci fa 
«considerare 


chiusa questa cronaca della guerra russo-giapponese, 
guerra che risulterà d'importanza grande, non solo per gli avveni- 
menti passati, ma anche per le conseguenze che ne deriveranno: e 
per gli insegnamenti militari che da essa potranno dedursi. 


D. Boxamico. . 


‘Coppa d'onore offerta de S. M. il Re. 


Per tener vivo l'amor proprio e l'emulazione fra gli equipaggi 
della nostra Marina da guerra, è stata istituita una «Coppa d’onore » 


da contendersi fra le navi delle due Forze navali nella gara annuale 
di tiro al bersaglio col cannone. 


-S. M. il Re, con nobile pensiero, ha voluto onorare l'Armata 
con l'offerta di tale Coppa, la quale, per ordine del Ministro della 
Marina, venne eseguita dalla ben nota Ditta Cagli di Roma. | 

La Coppa è in argento, ed è sormontata da una Vittoria aleg. 
giante, modellata sullo stile greco. Sul fronte della Coppa è un me- 
daglione, portante incise le cifre reali sormontate dalla Corona; sugli 


PA) 
orli laterali due aquile con gli scudi sabaudi sovrastano due targhe, in 
una delle quali è riprodotta in cesello la corazzata Regina Marghe. 


rita, e nell'altra un bassorilievo che simboleggia i Geni dell'Arte, 
del Commercio, dell'Agricoltura, dell'Industria, della Giustizia, pro- 
tetti dalla Forza rappresentata da una moderna torre corazzata. 


La decorazione della Coppa prosegue verso la base con delfini. 
conchiglie e cavalli marini stilizzati. 


Bad 


POTUT, LAN: ROMA 


COPPA DONATA DA S. M. IL RE ALLA R. MARINA 


DA DISPUTARSI FHA LE NAV: DELLE DUE FORZE NAVALI 


NELLA GARA ANNUALE DI TIRO AL BERSAGLIO AL CANNONE 
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Il sostegno della Coppa è di forma triangolare: sulla sua base 
riposano tre sircne carezzate dalle onde marine; in prossimità di 
queste si scorgono vari strumenti e oggetti marinareschi, fra i quali 
dei proietti, un siluro, ecc. Le tre sirene poggiano il dorso ad un 
globo, sul quale si erge un Genio marino che sorregge la Coppa. 

I fratelli Cagli, consci dell’ importanza del dono, e per il fine 
al quale è destinata e per l’Autorità Augusta del Donatore, posero 
tutto il loro impegno per procacciare al lavoro il merito di una pre- 
ziosa opera d'arte. 


Il sostegno del timone nelle navi da guerra. ! 


Il frequente ripetersi di una avaria al sostegno del timone delle 
navi da guerra finirà per richiamare l'attenzione dei tecnici sopra la 
disposizione di dritto di poppa ora in uso in diverse Marine, special- 
mente in quella francese, germanica e degli Stati Uniti. La struttura 
a cui si allude consiste in un complicatissimo pezzo di acciaio fuso, 
una parte del quale, sporgendo fuori della carena metallica, costituisce 
il calcagno (Heel piece degli Inglesi, Hacke dei Tedeschi) che porta le 
feminelle destinate a ricevere gli agugliotti del timone. 

Questa disposizione è tale che nel caso della rottura di questo so- 
stegno, verificatosi negli ultimi tempi così spesso, il dritto di poppa 
deve essere rimosso e sostituito da un nuovo dritto, operazione che 
importa anche la demolizione di buona parte della poppa e la relativa 
ricostruzione. Prescindendo poi da considerazioni tecniche ed econo- 
miche, la struttura del dritto di poppa e sostegno del timone in un sol 
pezzo è condannabile anche dal punto di vista della efficienza militare 
della nave. Se in tempo di pace un’avaria al sostegno del timone ha 
conseguenze noiosissime, causa la lunga, difficile e costosa riparazione 
che le parti direttamente ed indirettamente danneggiato richiedono, 
essa, in tempo di guerra, può avere conseguenze addirittura disastrose. 
Si pensi una grande nave pronta a dar battaglia: un organismo in cut, 
per virtù di svariati istrumenti di guerra, di complicati meccanismi, 
è accumulata tanta energia distruttiva. D'urto d'un siluro, le vibrazioni 
delle elici, una qualunque altra causa esterna può produrre la fatale 
frattura nel sostegno del timone e la nave è condannata. nel più favo- 


1 Su questo stesso argomento il nostro collaboratore signor Edwin 
Cerio ha pubblicato un interessante articolo nel numero di maggio del 
Marine Engineering (The Stern-Post and Heel-Piece of warships). Detto 
articolo è ora da lui riassunto in questa nota che noi di buon grado pub- 
blichiamo con la cortese autorizzazione dell'editore di quella importante 
Rivista americana. (N. d. D). 
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revole dei casi, ad un ozio di molti mesi.! La struttura del dritto di 
poppa e calcagno di sostegno in un sol pezzo è quella a cui usual- 
mente si ricorre per navi a timone compensato ed elici triple. E come 
questo è un sistema che va sempre più generalizzandosi, sarebbe utile 
di studiare una disposizione analoga a quella in questione, ma che non 
presentasse inconvenienti tanto gravi come quelli a cui s'è accennato. 


Il disegno mostra una struttura che ho proposto tenendo conto 

delle seguenti considerazioni: 

1°, Il dritto di poppa ed il sostegno del timone, anzichè di un 
sol pezzo, pur costituendo un insieme rigido, dovrebbero essere |’ uno 
dall’altro indipendenti, impedendo così che il dritto, in caso d’avaria, 
abbia a dividere la sorte della sua fragile appendice. 

2°. La robustezza delle parti costituenti questo insieme non do- 
vrebbe essere ottenuta per mezzo di complicate fusioni, né la legge- 
rezza dovrebbe ottenersi riducendo gli spessori di queste parti al mi- 
nimum compatibile con gli sforzi calcolati teoricamente. Bisogna lasciare 
un largo margine, come lo può suggerire la buona pratica, perchè è 
quasi impossibile tener conto esatto degli sforzi accidentali a cui i ma- 
teriali delle parti in questione sono soggetti. 

Nella disposizione proposta il dritto di poppa ed il sostegno del 
timone sono perfettamente separati, considerati isolatamente, ma come 
insiome solidamente connessi fra loro. Il dritto, nella forchetta che forma 
per ricevere il calcagno, ha due flange verticali e due ad angolo con 


1 Le riparazioni della nave Elsass, che facendo recentemente le prove 
di macchina ebbe il calcagno del timone rotto, sono durate quasi due 
mesi. Per altre navi che hanno subito danni identici a quelli sofferti dal- 
VElsass, la durata delle riparazioni fu ancora maggiore, 
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queste, sullo quali si adatta il fasciame osterno. Il sostegno a calcagno 
penetra, con la sua nervatura verticale, nell’ incastro formato dal dritto, 
mentre le flange orizzontali di entrambi i pezzi sono inchiodate fra loro 
ed al fasciame esterno, I corsi di questo sono sottostanti alle flange 
laterali del sostegno del timone, cosicchè, in caso di avaria, questo so- 
stegno, dopo aver fatto saltar fuori i chiodi che lo uniscono al dritto 
di poppa, può essere rapidamente estratto e sostituito da un altro di 
riserva da tenersi sempre a bordo senza sfasciare la poppa del basti- 
mento. Il disegno mostra chiaramente come possa tradursi in pratica 
una struttura informata ai concetti esposti; struttura che tende a rea- 
lizzare non solo vantaggi costruttivi, ma anche economia di tempo e 
danaro in tutti i casi in cui quella parte così vulnerabile della nave, 
che è il sostegno del timone, per danni sofferti, debba essere riparata 
o sostituita. 


EDWIN CERIO 
Ingegnere navale, Kiel. 


Il velotelegrafo foto-scrivente « Pollak Virag ». 


Allo scopo di rispondere all'attività ognor crescento degli scambi 
telegrafici, P ingegnosità degli inventori si è specialmente esercitata 
per creare nuovi apparati telegrafici, o per apportare modificazioni agli 
esistenti, in modo da poter eseguire più trasmissioni nello stesso tempo, 
o pure in modo da ridurre ad un minimo il tempo necessario per 
ciascuna trasmissione. 

Il velo-telegrafo Pollak-Virag è uno degli apparati di quest’ ultima 
specie, di cui la prima apparizione risale al 1899, Però ha recentemente 
ricevuto un completamento in modo, che nella sua definitiva forma 
presenta un eccezionale interesse; per cui crediamo opportuno dare 
le indicazioni che seguono, ricavate dalle Mitteilungen ber Gegenstande 
des Artillerie und Gente- Wesens. 

Il principio, su cui si basa il funzionamento dell'apparecchio è il 
seguente: Un piccolo specchio concavo fissato sopra un pezzettino di 
lamiera di ferro (fig. 1 e 2, V. tav. annessa) è attratto e sostenuto per tre 
punti per mezzo di un magnete permanente; ma due delle laminette di 
sospensione sono alla loro volta congiunte per mezzo di due attacchi colle 
membrane di due apparati telefonici: cosicchè la inclinazione dello 
specchio può essere comandata e governata da correnti lanciate da una 
stazione lontana, e ciò con tale prontezza e precisione, che un piccolo 
fascio di raggi, proveniente da una lampada e riflesso dallo specchio, 
può scrirere sopra una striscia di carta sensibile il testo di un tele- 
gramma, im corsiro, con una rapidità finora insuperata da qualsiasi 
altro apparecchio. 
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La seguente sommaria descrizione di questo bellissimo apparato 
inventato in Austria, ma non ancora completamente sanzionato dalla 
pratica, può dare una più chiara idea del suo modo d'agire e qualche 
concetto sommario circa alla sua costruzione e all'impianto relativo. 

Il ricevitore (fig. 2) comprende le seguenti parti. In primo luogo, 
l apparato telefonico elettro-magnetico 7,, 7, che sostiene e muove lo 
specchietto concavo nella maniera già descritta. 

Facilmente sarà rilevato che la indicata disposizione di parti costi- 
tuisce un moltiplicatore di piccoli movimenti quasi perfetto, perchè 
quasi senza attrito. Infatti è evidente che il raggio riflesso subisce in 
qualsiasi oscillazione un movimento angolare doppio di quello eseguito 
dallo specchietto riflettente, e che questo, essendo sostenuto solo in virtù 
di attrazione magnetica ed oscillando intorno al punto di contatto col 
magnete permanente, gode una libertà nel moto, quale ad esso non 
potrebbe esser mai permessa mediante qualsiasi specie di giunto uni» 
versale, per necessità meccanicamente più complicato. 

Questo minuscolo apparecchio catottrico, oltre i due movimenti già 
descritti, che sono necessari per dirigere il piccolo fascio di raggi nella 
direzione necessaria, perchè il raggio riflesso disegni sulla carta sen- 
sibile le lettere componenti le parole del testo del telegramma, è anche 
capace di dirigere il fascio medesimo da sinistra a destra, come fa chi, 
scrivendo, scorre colla penna sul foglio nella stessa direzione. 

Ciò avviene mediante un ingegnoso artificio, che consiste nel chiu- 
dere la lampada ad incandescenza dentro un cilindro oscuratore K (fig. 2) 
nella cui parete è praticata una fessnra secondo il tracciato di un’ in- 
tera spira di clica. Siccome il cilindro è mantenuto in rotazione da un 
apparato di orologeria. che serve anche a muovere la striscia di carta 
in senso verticale, è facile comprendere che, so lo specchio fosse im- 
mobile, come succederebbe allorchè negli apparati telefonici non ci 
fosse corrente, il raggio riflesso si muoverebbe in modo cho il punto 
luminoso c descriverebbe sulla carta delle linee rette continue leg: 
germente inclinate. Se al contrario negli apparati telefonici giunge 
intermittentemente la corrente, ora in un senso, ora in un altro, nel 
modo come è inviata dal trasmettitore, lo specchietto si muoverà e i 
movimenti del raggio riflesso, che avverranno in conseguenza dei suoi, 
si sovrapporranno a quello uniforme da sinistra a destra, in modo che 
si otterrà la proiezione sulla carta di un raggio scrivente, come se 
fosse guidato da una mano. In una parte, che non è designata in figura, 
la carta sensibile, impressionata dall’ azione del punto luminoso, e con- 
dotta da due appositi nastri mossi sempre dallo stesso movimento di 
orologeria, entra successivamente in un bagno di sviluppo, e poi in 
uno di fissaggio, così che appena 30 secondi, dopo la fine della tra- 
smissione del telegramma, si può avere il suo testo scritto, già pronto. 

L’ apparato trasmettitore, anch’ esso ingegnosissimo, ovvia in una 
maniera molto semplice alle difficoltà, che a prima vista sembrano 


sd 
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esistere per regolare la durata e la intensità della corrente da lanciarsi 
sui circuiti dei due telefoni, in modo che i movimenti piccolissimi dello 
specchietto avvengano colla precisione e colla rapidità, che sono estre- 
mamente necessarie. Di più risolve anche molte altre questioni di det- 
taglio, come facilmente si comprenderà dalla descrizione. 

La fig. 3 è uno schema del trasmettitore: a, b, c, d, e sono degli 
anelli metallici a contatto con due batterie di pile nel modo dalla figura 
stessa rappresentato. Essi costituiscono un cilindro, il quale, al principio 
della trasmissione del telegramma, è messo in rotazione da un moto- 
rino elettrico, che ad esso viene ingranato. La rotazione del motorino, 
appena cominciata, ha però anche come effetto l accensione della lam- 
pada nella stazione di ricezione, e contemporaneamente la messa in 
moto dell'apparecchio di orologeria e di una suoneria elettrica. 

Sul cilindro poggiano due spazzole metalliche B, e B, connesse 
elettricamente alla doppia linea elettrica / di trasmissione ed ai telo- 
foni 7, e 7, rispettivamente, come mostra schematicamente lo schizzo. 
Esse vengono in contatto coll uno o l’altro dei cinque anelli, cd anche 
contemporaneamente con più di uno di essi, nella maniera, cho è richiesta 
per lanciare le correnti necessarie a governare a distanza i movimenti 
dello specchietto. Cid è ottenuto introducendo tra le spazzole ed il 
cilindro una striscia di carta, nella quale il testo del telegramma è 
stampato nella maniera, che diremo, sotto forma di tanti fori disposti 
in cinque righe, corrispondenti ai cinque anelli. 

I fori, che corrispondono e da cui derivano i movimenti dello 
specchio necessari per tracciare una lettera, sono stampati sulla carta 
@un solo colpo per mezzo di una speciale macchinetta, separata dal- 
Papparecchio e assai simile ad una macchina da serivere. La grandezza 
e la disposizione dei fori sono facilmente determinati decomponendo per 
così dire la lettera in segni elementari, i quali possono corrispondere 
alle seguenti escursioni del punto luminoso; una semplice da destra 
a sinistra o viceversa (anelli d ed e, telefono 7,), una semplice dal 
basso in alto o viceversa (anelli a e b, telefono 7,), ed una doppia in 
sotto (anello ce, telefono 7,). 

Le figure 4, 5 e 6 varranno a persuadere, che per mezzo di questi 
cinque movimenti elementari si possono ottenere tutte le lettere del. 
l'alfabeto, allorchè in modo conveniento combinandosi avvengano con- 
temporancamente, o d'altra parte come qualsiasi lettera possa essere 
decomposta in elementi in direzione orizzontale e verticale. i quali 
corrispondono ai movimenti del punto luminoso di ampiezza corrispon- 
dente e nella direzione opportuna. Per ottenere il movimento di am- 
piezza doppia in basso, lo schema mostra come nel telegrafo 7, sia 
inviata una corvente di tensione doppia di quella, che vi arriva allorehè 
si vuole ottenere un’escursione semplice, Escursioni del punto lumi. 
noso, che abbiano ampiezza metà o un quarto dell’ ampiezza dell escur- 
sione semplice, si ottengono con corrispondenti accorciamenti della 
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durata del contatto, ossia delle dimensioni del foro della carta in senso 
periferico al cilindro, così che, per mezzo di questi movimenti aggiunti, 
e quindi dei segni corrispondenti, ognuno comprende come le lettere 
possano apparire perfettamente formate. 

In una descrizione così sommaria tralasciamo naturalmente di 
descrivere i passaggi di corrente, che del resto assai facilmente si po- 
trebbero seguire nello schema dell’ istallazione (fig. 3), come pure tra 
seuriamo di rilevare la funzione nei rocchetti di induzione e dei con- 
densatori accennati nello schizzo, i quali sono introdotti sulle linee 
per evitare nel funzionamento degli apparati i disturbi provenienti da 
fenomeni di self-induzione, resistenza e capacità elettrica provenienti 
da variazioni istantanee di direzione o di intensità di corrente e dalle 
vibrazioni delle membrane. 

Gli apparati Virag-Pollak nella loro primitiva forma, (che era assai 
più semplice, perchè, usando una scrittura convenzionale stabilita sull’ al- 
fabeto Morse, contenevano un solo apparato telefonico), furono provati 
con ottimo successo, dando segni chiari e nitidi, in esperimenti ese- 
guiti nel 1900 tra Budapest e Berlino (km. 1060), tra Chicago e Buffalo 
(km. 1800) e poi da Chicago a New-York (km. 1500). La velocità di tra- 
smissione è senza paragone superiore a quella ottenuta cogli altri si- 
stemi. Invero il sistema Morse pormette la trasmissione di 30 parole 
al minuto, l' Hughes da 60 a 110, il Weatstone 400, ed il Pollak-Virag 
da 1000 a 1600. 

Poichè anche sotto la nuova forma più complicata data agli ap- 
parati Virag-Pollak. il telegramma viene preparato dattilograficamente 
in precedenza della trasmissione, niente è perduto di questa straordi- 
naria celerità di comunicazione tra la stazione mittente e la ricevi- 
trice. Si può quindi afformare che la doppia conduttura elettrica 
necessaria con questo sistema tra le due stazioni medesime, rappre- 
senta una complicazione e una maggiore spesa in confronto ad altri 
sistemi di telegrafia, Tale spesa però è largamente compensata dal 
risparmio di condutture molteplici, che sarebbero necessarie con appa- 
rati di comunicazione meno celeri tra duo stazioni di intenso traffico. 


M. 


Apparecchi indicatori o trasmettitori di distanze e dati del tiro. 


Gli scritti. che valentissimi autori tecnici hanno pubblicato in libri 
e rivisto. portando un largo contributo all illustrazione del concetto del 
tiro navale migliorato in base all'osservazione dei risultati, o le nuove 
norme di recente suggerite per il comando e la condotta del fuoco, 
sono destinati a conservare un valore puramente di dissertazioni scien- 


tifiche, fino a che non sarà anche praficamente risoluto il problema del 
trasmettitore di distanza. 
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Invero sarebbe ozioso sviluppare l’idea della necessità di questi 
apparati, essendo tutti gli artiglieri persuasi che anche nel tiro a vo- 
lontà debbono essere comunicati ai puntatori le distanze cd i cursori, 
dopo che l'adozione dei moderni siluri guidati giroscopicamente ha 
reso necessario, e l’aumentata potenza degli armamenti di artiglieria 
secondaria delle navi ha roso possibile, elevare la distanza di combat- 
timento al disopra dei 3000 metri. Diremo di più che (poi che si era 
previsto, e la guerra russo-giapponese ha mostrato che le distanze 
stesse del combattimento, oltre che mantenersi normalmente superiori 
ai 3000 metri, possono praticamente non di rado raggiungere anche 
il limito di 8000), nessuno ormai mette in discussione la necessità di 
un sistema razionale di condotta del fuoco anche per le artiglierie se- 
condarie a tiro rapido, e quindi, che per la sua applicazione, sia in- 
dispensabile un completo e perfezionato impianto, che ponga a dispo- 
sizione del direttore del tiro un mezzo pratico, prontissimo e sicuro 
di trasmissione di ordini alle batterie. 

Proponendoci di ricereare quali dovrebbero essere le principali 
caratteristiche del sistema da adottarsi, seguendo l'esempio di chi ci 
ha preceduto in questo studio, escluderemo per ragioni ovvie qualsiasi 
apparato acustico, compreso anche il telefono ad alta voce, malgrado 
abbia avuto alcune applicazioni all'estero, e malgrado su di esso si 
fondassero grandi speranze. Queste infatti andarono completamente de- 
luse, poichè il funzionamento del telefono ad alta voce ha sempre e 
senza rimedio mancato a causa delle vibrazioni, che non è pratica- 
mente possibile evitare durante il fuoco al piccolo serbatoio della pol- 
vere di carbone, 

Non fermeremo nemmeno la nostra attenzione sugli indicatori 
idraulici, teoricamente i migliori, perchè semplicissimi, solidi e pre- 
cisi, praticamente pessimi per la difficoltà di mantenere il circuito 
idraulico in perfetto ordine, spurgato d'aria e senza nessuna perdita 
di acqua dai giunti. 

In conseguenza il nostro esame sarà circoscritto agli apparati elet- 
trici, o per meglio dire elettro-meceanici, non portando nemmeno in 
discussione quelli puramente meccanici, dei quali l'impianto per un 
gran numero di stazioni di ricozione e con numerose indicazioni da 
trasmettere, sarebbe praticamente inattuabile, 

Determinati così i limiti della quistione, esporremo succintamente 
le opinioni che in proposito espresse capitano Grenfell della Marina in- 
glese sullo SeientificAmerican del 28 marzo 1903, ed aggiungeremo in 
seguito la sommaria descrizione di un modernissimo apparato proposto 
dal luogotenente Alexander Hansa della Marina austriaca nel fasci- 
colo IV del 1905 della Miffel/ungen ans dem gebiete des Seemresens. | 

Nel risolvere l'interessante problema per mezzo dell'invenzione 
di un suo apparecchio. che fu poi istallato sul Penerable. Captain 
Grenfell si impose le condizioni seguenti: 
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1°. L'apparecchio deve esser capace di trasmettere ordini e in- 
dicazioni con molta prontezza in ogni luogo del bastimento, dove si 
compiono le operazioni necessarie all'esecuzione del fuoco rapido, con 
punteria di precisione. In altre parole, le indicazioni relative al cari- 
camento (specie di fuoco e di proiettile), oltre che essere trasmesse ai 
cannoni insieme coi dati di punteria, debbono giungere anche nei de- 
positi, stazioni di rifornimento ecc., in modo che non vi sia mai nessun 
dubbio nò esitazione circa alle munizioni da prorredersi, 

2°. Gli ordini e le indicazioni debbono essere molto leggibili in 
tutti gli apparecchi ricevitori, e per evitare sbagli od equivoci, deb- 
bono rimanere in vista solamente quelle indicazioni, che sono state tra- 
smesse, e rimanerci fino a tanto che non sopravviene una nuova tra- 
smissione. Dunque non sono consigliabili quegli apparecchi, dove 
un indice marca l'indicazione sopra un grande quadrante circolare, 
su cui sono scritte tutte le numerose indicazioni e gli ordini, che 
si devono poter trasmettere, ma è preferibile un apparato, in cui 
l’ indicazione trasmessa apparisca ben isolata e seritta in grossi carat- 
teri, preferibilmente luminosi. 

3°. È conveniente, che i cannoni colle relative stazioni di rifor- 
nimento e depositi siano divisi in gruppi, e che ciascun gruppo sia 
servito da un separato impianto, comandato dal relativo unico trasmet- 
titore, in modo che nella torre di comando vi saranno tanti trasmet- 
titori, quanti sono i gruppi di cannoni. In tal guisa le probabilità di 
un arresto generale del funzionamento sono notevolmente ridotte, e si 
ha il vantaggio di tenere la direzione dei diversi gruppi di artiglieria 
dirigendoli su bersagli diversi senza temer confusione. 

4°. È raccomandabile che i trasmettitori posti sulla torre di co- 
mando siano puramente meccanici, perehè in confronto di quelli elettro- 
meccanici, sono più solidi, meno ingombranti e più difficilmente esposti 
alle ingiurie delle scheggie di proiettili ecc. Per meglio dire, è raccoman- 
dabile scindere il trasmettitore in due parti, una puramente meccanica 
installata nella torre e connessa direttamente con un asse coll’ altra 
parte, elettrica, situata nella cabina protetta al disotto del tubo coraz- 
zato della torricella di comando. 

5°. Ogni trasmissione deve essere accompagnata da un colpo di 
allarme battuto da un gong, che deve essere provvisto ad ogni appa- 
recchio ricevitore. 

Altre condizioni che potrebbero aggiungersi per la costruzione 

degli apparecchi e dell'impianto potrebbero essere le seguenti: 

6°. Il dato di maggiore importanza, che deve essere trasmesso 
essendo la distanza, e poichè per F esattezza del tiro bisogna che essa 
sia nota con discreta approssimazione, sarà necessario che l'apparecchio 
sia capace di comunicare una serie di numeri da 500 a 10000, cre- 


scenti con un intervallo di 100 al massimo. ossia praticamente la serie 
dei numeri naturali da 5 a 99. 
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7°, Gli apparecchi esistenti, e quelli proposti, mostrano che, 
come concetto, tutti non sono altro che una ingegnosa trasformazione 
dell’antico « Grimm’s engine room's telegraph » descritto nel Sailor s 
pocket book dell'ammiraglio Bedford, ossia si compongono normalmente 
di un giuoco di elettro-calamite capace di mettere in rotazione un apparee- 
chio meccanico, e di governare con precisione il numero di giri da esso 
compiuto, mediante la corrente alternativamente e successivamente in- 
viata negli avvolgimenti dello elettro-calamite medesime da una sta- 
zione lontana. Fino a che una nuova e geniale invenzione basata sopra 
principi radicalmente diversi non intervenga a risolvere più brillan- 
temente e più semplicemente il problema, certamente i vari apparati 
trasmettitori non differiranno che nei particolari. Ma perchè da essi 
si possa aspettare un regolare e sicuro funzionamento, saranno neces- 
sari almeno tre elettromagneti, o, nella migliore di tutte le ipotesi, due. 

Quindi il minimo numero di fili per ogni gruppo di apparati sarà 
di fre, non essendo consigliabile di avere nessun polo a terra nel 
circuito. 

Saranno certo preferibili quegli apparati, che richiedono minor 
numero di fili sulle linee di trasmissione fra le stazioni: tuttavia 
non converrà essere troppo severi nell imporre tale condizione. Un 
reale vantaggio si avrebbe soltanto, se si potessero completamente sop- 
primere le linee, ma poichè dalla possibilità di questa ardita applica- 
zione del felefunken siamo evidentemente assai lontani, non sarebbe 
saggio riposare una questiono su un conduttore di più o di meno, se 
ci fosse il minimo dubbio cho la soppressione o il minor numero po- 
tesse andare a scapito della semplicità e della solidità della parte mec- 
canica degli strumenti e quindi anche della regolarità della loro funzione, 

Piuttosto ogni cura dovrà esser posta per ottenere un perfetto iso- 
lamento degli apparecchi e delle linee: sarà perciò indispensabile Puso 
di conduttori protetti e ricoperti di materie isolanti di ottima qualità, 
e sarà necessario, anche per altre ragioni ben note agli elettricisti, 
adoprare correnti di non elevato voltaggio. A questo scopo è consi- 
gliato di istallare nella stazione dei trasmettitori elettrici un piccolo 
trasformatore a rotazione, capace di ridurre il voltaggio della corrente 
principale del bordo, per il servizio dei mezzi di comunicazione di 
ordini e per le miro luminose. 

La linea elettrica relativa ad ogni gruppo composto di trasmet- 
titori e relativi ricevitori sarà costituita da un insieme di circuiti prin- 
cipali ad anello chinsi sul trasmettitore con tante derivazioni quanti 
sono i ricevitori, perchè in tal modo l'esclusione di un apparecchio, 
o un'interruzione, o guasti, contatti, ecc., nel circuito ad esso relativo, 
non potranno compromettere il funzionamento di tutti gli altri. 

8.° Sarebbe consigliabile, che senza l'aggiunta di nessun cirenito 
ad hoc, l'impianto potesse fornire anche il mezzo di collezionare ad 
intervalli le trasmissioni eseguite. Ossia. per esempio, allorquando un 
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gruppo di artiglierie deve rimanere in silenzio, ad un dato segnale 
proveniente dal trasmettitore, dovrebbe essere possibile dagli appa- 
recchi ricevitori comunicare per controllo alla stazione di trasmissione 
i dati in quel momento in mostra sull'apparato. 

Un apparato telefonico sarebbe il mezzo più semplice; però sa 
rebbe piuttosto preferibile un mezzo più grossolano, ma col quale la 
comunicazione, non acustica, colla stazione di trasmissione o di co- 


mando, potesse avvenire contemporaneaniente, anzichè successivamente 
da ogni apparato ricevitore. 


Gli apparocchi Hansa soddisfano a quasi tutti i requisiti osposti, 
e sono così solidi e di dimensioni così modeste da poter essere appli- 
cati anche ad uno scudo di cannone di medio calibro. Infatti le dimensioni 
della scatola s/agna che contiene il ricevitore sono 39 >< 24 x 18 em. 

Nella parte superiore dell'apparecchio sono tre dischi trasparenti re- 
lativi alle segnalazioni della specie di proiettile (palla, shrapnel e gra- 
nata): dietro questi si accendono tre lampade, una bianca, una rossa 
e una verde. Questi sognali vengono trasmessi nello stesso modo anche 
ai depositi, riservette, occ, 

Nella parte centrale esistono tre strumenti trasmettitori elettro- 
meccanici riuniti. In ognuno di essi sono due tamburi trasparenti, su 
cui sono segnate le cifre o le indicazioni, Il primo trasmettitore, che 
serve per indicare la direzione del bersaglio, indica con un tamburo 
il settore di tiro, essendo tre i settori in cui è stato diviso il campo 
di tiro per ogni bordo, e con un numero da 1 a 10 una direzione in 
questo settore, così che l'angolo di brandeggio è in tal modo convens 
zionalmente indicato con un’approssimazione di 6°. 

Il secondo trasmettitore dà l'indicazione della distanza in centi- 
naia di metri fino a 9900; è perciò composto di due tamburi, coman- 
dati elettricamente, che portano dieci cifre alte 5 em. e trasparenti per 
poter ossere illuminate dalla luce della lampada, che si trova accesa 
nella parte superiore dell'apparecchio, 

Il terzo trasmettitore dà nello stesso modo i cursori da zero a 
quaranta con un tamburo in cifre verdi per i cursori a dritta, e uno 
in cifre rosse per quelli a sinistra. 

La parte inferiore dell'apparecchio contiene un gong o campana 
elettrica, ed una tabella, su cui sono registrati i segnali convenzionali 
acustici relativi alla condotta del tiro, cho la campana stessa è desti- 
nata ad eseguire, (Fuoco a comando, più colpi doppi. — Cannone n. X, 
cominciate il fuoco a comando, un colpo. — Cominciate e cessate il fuoco, 
più colpi semplici). 

Circa la parte elettrica, manca nella pubblicazione qualsiasi de- 
scrizione, ma è probabile che gli apparecchi trasmettitori siano sempre 
a base di clettro-calamite. e, se ciò fosse, il numero dei fili per go- 
vernarli sarebbe probabilmente assai superiore a tre. 
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L'autore avverte modestamente, che lo strumento non essendo 
stato mai provato al fuoco, non può dare nessuna notizia circa l'affi- 
damento, che in pratica può farsi sulla sua funzione; tuttavia si com- 
prende dalle poche notizie su esposte, che esso costituisce già un bel 
risultato. 


M. 


Il progresso delle industrie elettromeccaniche nel Giappone. 


L'industria delle macchine elettriche nel Giappone, ritenuta finora, 
da molti, incapace di acquistare un rapido sviluppo per la lontananza 
del paese dai principali mercati europei ed americani, va ora assu- 
mendo, tale un rapido risveglio da costituire una minaccia per i costrut- 
tori ed esportatori dei due continenti data la bontà ed il buon mercato dei 
materiali forniti, Durante Vultima Esposizione di Saint Louis hanno 
fatto la loro apparizione nel Palazzo dell'elettricità i numerosi mac- 
chinari elettrici presentati dagli esportatori giapponesi, e in tutti, dai 
delicati apparecchi telegrafici e telefonici ai motori polifasici e trasfor- 
matori di grande potenza, hanno destato il più grande interesse la 
perfezione e la semplicità costruttive, nonchè ammirazione per il fatto 
di vedere scolpiti sulle basi di quelle macchine i caratteri nipponici. 

Ma ciò che l'ultima esposizione americana ha mostrato al pubblico 
è ben poca cosa in confronto di quello che gli stabilimenti giapponesi 
producono oggi, dopo un periodo d'intensa o febbrile attività, e spe- 
cialmente Popificio di Shibaura, uno dei più grandiosi ove si esercita 
la principale industria di manifatture elettriche. 

Le notizie che vengono fornite al riguardo dal noto serittore Wil- 
liam Dinwiddie dell Electrical Recrew di New York, sono tanto più 
attendibili in quanto che egli segnala con verismo patrio e con nume- 
rosi dati la minacciosa concorrenza che potrebbe derivare ai mercati 
americani dal basso costo della mano d'opera giapponese, capace ori 
di fornire in completo allestimento dei macchinari elettrici con un ri- 
basso del 30 per 100 sul prezzo col quale gl industriali americani pos- 
sono consegnare apparecchi simili in Giappone. Le medesime idee 
venivano esposte in una recente adunanza dei capi della finanza e del- 
l'industria del Nord America. 

Esistono in Giappone due ben avviato fabbriche di macchinari 
elettrici, sórte da non più di dieci anni, una ad Osaka, nota col nome di 
« Osaka Electrie Lighting Company», ed una a Tokio, chiamata la 
« Shibaura Engineering Works », quest'ultima essendo un'emanazione 
della grande « Mitsin Company » che esercita attualmente un sesto 
dol cammercio del paese, Il suo impianto occupa parecchi ettari di 
terreno, lungo la spiaggia della baia di Tokio, il che offre l'opportu- 
nità di un trasporto economico con vapori costieri mentre l'altro lato 
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dello stabilimento e fiancheggiato dalla ferrovia di Tokaido a doppio 
binario, con la quale si percorre in treno l intera isola. I laboratori sono 
tutti edifizi a semplice magazzino e piuttosto limitati nello spazio, 
perchè ingombri dalla grande quantità di macchinari, e si potrebbe dire 
ch'essi sono, in generale, inadeguati e mal costruiti per una maggiore 
produzione economica dei lavori richiesti. 

La Compagnia riproduce quasi tutti i tipi principali di macchi- 
nari elettrici ed a vapore esistenti; cioè: motori e generatori a cor- 
rente continua ed alternata, trasformatori, impianti per navi e per mi- 
niere, apparecchi di misura e quadri completi di distribuzione, ecc. 
Inoltre, macchine marine di qualsiasi tipo e velocità; macchine Corliss 
a semplice, doppia e tripla espansione, con condensazione o senza; tur- 
bine; caldaie tipo Cornish, Lancashire, caldaie a tubi d’acqua tipo 
Miyabara, e meccanismi ausiliari relativi. Dei materiali per ferrovie e 
per trazione elettrica su lince di tramways vengono pure forniti da 
detta Compagnia, 

Mentre lo officine sono completamente allestite con macchinario 
moderno, come torni, fresatrici, filettatrici, ece, una visita nel labora- 
torio delle macchine, nella fonderia, nell’officina modelli e nelle sale di 
prova, mostra una parziale mancanza di congegni ed accessori per l’eco- 
nomia di lavoro, e si osservano dello imperfezioni nel maneggio delle 
macchine e dei materiali relativi, derivanti dai non molti anni d'espe- 
rienza nell'industria nascente. Lenti e non molto rispondenti a un ra- 
pido disimpegno dei lavori sono i mezzi di trasporto e di elevazione 
delle parti pesanti dei macchinari e dei materiali, e discutibile Veffi- 
cienza di taluno parti della fonderia, ancora di antico disegno. 

Nelle officine elettriche, tutto l isolamento dei fili è fatto con ar- 
colaio a mano; un operaio vi avvolge sopra l'isolante, mentre un altro 
regola Paspo per tirare il filo a misura che diventa necessario; gli av- 
volgimenti degl'indotti e degl’ induttori sono tutti fatti a mano, 

È caratteristico questo poco risparmio della mano d'opera degli 
operai giapponesi ; il lavoro però riesce molto accurato e viene coscien- 
ziosamente eseguito, E anche nei mezzi d'azione, molto torna a lode 
dei costruttori, contro tutte le critiche sfavorevoli: i macchinari ven- 
gono tutti azionati da un impianto centrale di generatori di forza 
elettrica, con largo uso di motori d’induzione. Grandi cure vengono 
usate per la migliore conservazione dei macchinari, e le centinaia di 
operai sono svelti, rapidi nei movimenti e costantemente assidui al 
lavoro. 

Molte macchine originali sono di fabbrica inglese ed americana, 
perchè l'industria giapponese non è ancora riuscita a liberarsi com- 
pletamente dalla concorrenza dei mercati esteri. Il macchinario pe- 
sante, come magli, punzonatrici, ecc., viene fabbricato a Glasgow, ed a 
questo riguardo, il sig. Dinwiddie osserva che quasi tutto il commercio 
mondiale si provvede generalmente di macchinari massicci in Scozia, 
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a preferenza degli Stati Uniti, destando essi più fiducia per il minor 
numero di difetti di fusione. 

Come si è visto dall'esposizione dei lavori da noi fatta più innanzi, la 
Compagnia Shibaura fornisce impianti completi di forza e luce. e di tra. 
sporto di forza. Uno dei più grandi generatori a corrente continua è 
quello costruito per l'arsenale imperiale marittimo di Yokusuka, della po- 
tenza di 373 cavalli, in ottimo e costante funzionamento da due anni: ma 
più recentemente una macchina di oltre 1000 H. P. è stata messa in 
azione in uno degli importanti cotonifici settentrionali. 

Aggiungiamo, in fine, che la direzione e gli operai delle officine 
sono esclusivamente giapponesi, e ne vi sarà mai permesso l'accesso 
alla mano d'opera forestiera; gli ingegneri sono quasi tutti laureati in 
istituti tecnici esteri, e gli operai pratici sono muniti di diploma dalle 
scuole tecniche giapponesi. ove frequentano costantemente lo classi 
serali. 

Desta pure grande interesse una statistica, avvalorata da patenti 
e certificati di costruzione, delle costruzioni elettromeccaniche e del. 
Penergia fornite in un breve periodo di anni. Nel 1901 furono costruiti 
23 generatori a corrente continua, della potenza complessiva di 340 
kilowatt: nel 1904 il numero salì a 65, con una potenza di 1450 kw. 
Negli stessi anni gli alternatori furono rispettivamente quattro e do- 
dici, con potenze complessive di 275 e 1300 kw. I motori a corrente 
continua aumentarono da 5 a 36. con potenze di 190 e 600 H.P. ed i 
motori a corrente alternata, da 40 a 60, con energie da 250 a 1500 H, P. 
I trasformatori ascesero da 350, per un totale di 1450 kiw., a 910 
con 4050 kw. E anche la statistica delle riparazioni delle macchine ac- 
cusa una percentuale fortemente in diminuzione: ciò dipendendo dalla 
maggior perizia acquistata dal personale lavorante, e anche probabil- 
mente dalla migliore qualità dei prodotti dello stabilimento. 

Tutti i conduttori elettriei vengono ricavati in Giappone dal ramo 
delle proprie miniere, e la fibra isolante è pure di manifattura indi- 
gena; vengono invece importati dall’ Inghilterra: lamiere e barre di 
acciaio e di ferro, materiali isolanti quali la mica e l'amianto, e piccole 
quantità di ghisa in pani, il resto provenendo dai forni giapponesi. È 
da notare come l’ Inghilterra, nella fornitura di detti materiali, vinca 
la concorrenza dei mercati americani, sebbene il trasporto di essi in 
Giappone sia di due buone settimane in favore degli Stati Uniti. 

Altra importante Casa costruttrico giapponese, di cui risparmiamo 
far cenno per brevità, è la « Tokio Electric Street Car Company ». 


* 
* k 


La storia del basso costo di produzione, nella manifattura di mac- 
chinari elettrici in Giappone, è racchiusa nelle parole: lavoro intelli- 
gente a buon mercato. I tecnici pratici e gl’ ingegneri della ditta Shi- 
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baura, ricevono un salario di 375 lire al mese, i meccanici di prima 
classe hanno 3 lire, in oro, al giorno; gli operai che ultimano gl’ in- 
dotti e gl induttori percepiscono quanto i meccanici; i migliori model- 
listi (ed essi eguagliano i nostri abili operai) prendono lire 3,75 al 
giorno. La giornata di lavoro dura dieci ore. 

Il grande avvenire industrialo dol Giappone è assicurato per quattro 
ragioni: 1° Gli operai sono, di natura, svelti ed abilissimi nel lavoro 
manuale; imparano il loro mestiere facilmente e con rapidità, e, quan- 
tunque di bassa statura, sono muscolosi e di costituzione robusta, il 
che li rende capaci di reggere agli sforzi manuali e sviluppare la mas- 
sima produzione. 2° L’immensa popolazione in una superficie limitata, 
crescendo annualmente di oltre mezzo milione di anime, assicura un’ab- 
bondante provvista di lavoro a buon prezzo. 3° Il Giappone ha una po- 
sizione geografica favorevolissima di fronte ai mercati dell’ Estremo 
Oriente, 4° Esso possiede in casa propria un'abbondante provvista di 
carbone, di rame, e anche di ferro. 

La produzione del carbone giapponese sì è moltiplicata di otto 
volte in quindici anni: essa era di 10 milioni di tonnellate annue 
nel 1904, mentre in origine non superava che di poco il milione, ed 
oggi il 60 per 100 del carbone viene esportato, essendo sufficiente il 
40 per 100 per il consumo locale, in parte sostituito dall’utilizzazione 
delle forze idrauliche del paeso. 

Grandi miniere di ferro si vanno sviluppando nell’ isola settentrio- 
nale di Hokkaido, e si crede che il minerale potrà essere fornito da 
quelle miniere ai porti settentrionali del Giappone, al prezzo in oro di 
lire 8,75 per tonnellata. Nel 1904, una produzione di rame del valore di 
sette milioni di yen (un yen valo lire 2,50 in media), venno in parte 
esportata in Cina, o il rimanente fu sufficiente per il consumo locale. 

Da tutte queste considerazioni risulta come il Giappone, con mano 
d'opera a buon mercato e con materia prima di sua proprietà, sarà, in 
pochi anni, in una posizione da competere coi principali paesi esteri 
per la produzione di macchine elettriche e a vapore, come già è riu- 
seito ad impadronirsi dei mercati cinesi per la parte riguardante le 
industrie siderurgiche, le maechine e le caldaie. 

E non è ancora da prevedersi il risveglio economico-industriale 
del Giappone, per adesso nella sua infanzia, in materia di costruzioni 
elettriche, Le isole montagnose, cinte di coste frastagliate, offrono la 
meravigliosa possibilità di economiche e potenti forze idrauliche, uti- 
lizzate nelle città e per il trasporto a grandi distanze. Un esempio di 
trasporto-forza si ha ad Hiroshima, nel mare interno, in cui la cor- 
rento del potenziale di 10060 volt è portata nella città da venti miglia 
di distanza, dando vita a un esteso impianto di forza e luce, Recente- 
mente, una Compagnia con 5000000 di yen di capitale, si è costituita 
a Tokio col proposito di stabilire una linea ad alto potenziale, trasfor- 
mando la forza idrica delle cascate del fiume Katsura, distanti circa 
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quaranta miglia. Secondo il progetto, si otterranno dal salto 10 000 H. P. 
all'estremità della linea di Tokio. 

E tutte queste belle e grandiose applicazioni, perfettamente dise- 
gnate da ingegneri giapponesi, espletate dal lavoro giapponese, per cui 
suona vicina l’ora del riscatto dal gravoso mercato straniero, non possono 


che destare la nostra profonda ammirazione! 
VINCENZO LEONE. 


Formola di stazza per canotti antomobili. 


Nel fascicolo di aprile esposi ai lettori della nostra Rivista i primi 
risultati dei lavori della Commissione per la navigazione automobilo 
riunita all’ « Automobil Club » di Francia, sotto la presidenza di M. Morel 
Fatio, in base ai quali si stabiliva come misura internazionale di stazza 
per canotti automobili (craisers) la seguente formola: 

Fx L 
I = —— (1) 
D 
in cui 
I = stazza; 
F = potenza del motore; 
L = lunghezza dello scafo; 


D = poso. 


Soggiungevo che la Commissione si era fermata allo studio della 
determinazione di F da farsi in base al numero dei giri del motore: 
quindi allo studio del migliore o più efficiente contatore di giri. 

La suddetta Commissione, terminati ora i suoi studii, stabilisce 
doversi misurare la forza in base al consumo orario. 

Per valutarla - così si esprimono i suoi membri in un comuni- 
cato alla stampa gentilmente favoritoci dall'ammiraglio Humman - 
si farà una prova preliminare del motore dalla quale sarà rilevato 
il consumo totale, unitamente al numero di giri del motore, che resterà 
poi in seguito l’unico elemento di controllo della forza motrice. 

Per adottare però definitivamente tale soluzione « il fallait étre 
certain qu'il existait un compteur satisfaisant á ce desideratum: des 
essais ont montré qu'il existait un compteur donnant toute satisfaction. 
La question du compteur peut done étro considérée comme résolue et, 
par suite, Pomploi de la formule (1) peut étre adopté ». 

Determinati i numeri di giri del motore sarà molto facile calco- 
lare la forza motrice: la quale può esserci data o servendosi della for- 


mula !: 


- Hd? c.n - 
A SP ora (2) 


1V, Bulletin Officiel du R. Yacht-Club de France, n. 13, mars 1905, pag. 124. 
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in cui 
F = forza motrice; 
K = numoro dei cilindri; 
HA : ae di : . y Í 
ve = superficie di ciascun cilindro in centimetri quadrati; 
p = pressione media sullo stantuffo; 
H = 3.1416; 
c 


n 
Do = velodta lineare dello stantuffo; 


= diametro del cilindro in cm.; 
c = corsa in metri: 


n = numero dei giri per minuto, alla velocità massima oppure 
dell’altra formola quasi identica! alla precedente 


n n 1 
sort dei jee 
Bah CON Gh 


(3) 


nella quale 


F = potenza in cavalli effettivi: 

K = coefficiente di rendimento: 

d = diametro del cilindro in cm. 

c = corsa dello stantuffo in metri; 

N= numero dei cilindri; 

n = numero dci giri per minuto; 

h = pressione media per centimetro quadrato, 


In quanto poi alla misurazione della lunghezza dei battelli la Com- 
missione propone di adottare la formola semplicissima 


L L 
L= El ni 
in cui 
L = lunghezza battello; 
Ly > al galleggiamento; 
L, = > fra gli estremi. 


Per la determinazione di D i piccoli yacht saranno pesati, ed il 
loro peso segnato su quattro placche di controllo, potrà loggersi al 
galleggiamento. Quei yacht che non potranno esser pesati verranno 
misurati dividondo lo scafo in cinque sezioni: il calcolo del peso sarà 
fatto prendendo per base l’acqua di mare. 

E ciò per i cruisers. 


Per i racers poi la Commissione, sentito il parere dei suoi membri, 
delibera di adottare la régola di classifica finora in uso, per la quale 


! Vedi R. Cuameuy, Les bateaux automobiles & petrole, pag. 72. 
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i battelli concorrenti vengono classificati esclusivamente in base alla 
lunghezza massima fra gli estremi, senza il timone però, a meno che 
non sia propulsore. 
Le classi dei racers resteranno quindi così fissate: 
1* Serie: battelli di m. 8 e al disotto; 


2* > » al di sopra dei m. 8 e al disotto dei 12; 
3a >» » al disopra dei 12 e non superiori ai 18; 
4 >» >» al di sopra doi m. 18. 


Con ciò la Commissione ritiene esauriti i suoi lavori per la deter- 
minazione della formola di stazza pei battelli automobili e dei suoi 
singoli elementi. Di che va data ‘massima lode ai valorosi suoi com- 
ponenti, in ispecie all’ instancabile presidente M. Morel Fatio. che ha 
saputo portare a termine lavori del più grande interesse in ordine allo 
sviluppo ed all'incremento della navigazione automobile. 


WASHINGTON DeL REGNO. 


Il decimo Congresso Internazionale di Navigazione. 


Come annunziammo nel fascicolo di giugno dello scorso anno, 
lP « Associazione Internazionale Permanente dei Congressi di Naviga- 
zione », aderendo all'invito del Governo italiano, deliberò di tenere in 
Milano il decimo Congresso. Questo sarà aperto il giorno 25 del cor- 
rente settembre, con un programma che i lettori troveranno riassunto 
nel fascicolo sopra citato, insieme ad altre notizie e dati riguardanti 
l'Associazione e i precedenti Congressi. 

La nostra Rirista, che non ha tralasciato di interessarsi al pro- 
ficuo lavoro dei Congressi di navigazione, sarà rappresentata al Con- 
gresso di Milano dal tenente colonnello del Genio navale cav. Giuseppe 
Rota, membro della Commissione internazionale, e non mancherà quindi 


d’ informare i lettori circa i lavori edi voti del Congresso stesso. 


Congresso coloniale italiano in Asmara. 


Verso la fine del corrente mese di settembre si adunerà in Asmara 
il primo Congresso coloniale italiano organizzato a cura di un Comi- 
tato ordinatore presieduto dall'ammiraglio Candiani e del quale è se- 
gretario generale il tenente di vascello addetto all'ufficio coloniale del 
Ministero degli Esteri, cav. Carlo Rossetti. 

A questo Congresso prenderanno parte, oltre ad un centinaio circa 
fra i più cospicui residenti della Colonia, sessanta studiosi delle di- 
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scipline coloniali che partirono espressamente da Napoli alla volta di 
Massaua il 13 sottembre corrente con il piroscafo Tebe della Naviga- 
zione Generale Italiana. 

Il Comitato ordinatore, intanto, ha pubblicato un Vade Mecum per 
uso dei membri del Congresso, edito dall’ Istituto Geografico del dott. De 
Agostini & C. Esso è composto di un taccuino disposto a diario, e il 
diario, che distingue i giorni compresi fra il 1° settembre e il 1° no- 
vembre del corrente anno, porta le corrispondenti date dell’anno etio- 
pico e di quello musulmano. Precedono e seguono il taccuino quelle 
notizie e quei dati che si stimarono rispondenti ai bisogni e ai desi- 
derì dei congressisti, e che riguardano gli uffici e le autorità della 
colonia Eritrea, la costituzione e la dislocazione delle forze militari, 
l'orario della ferrovia Massaua-Ghinda, quello della corriera Ghinda- 
Asmara, quello del servizio postale; le tariffe per i servizi speciali di 
vettura, il servizio dei piroscafi della Navigazione Generale Italiana 
per la colonia Eritrea; una statistica delle importazioni ed esportazioni 
e del commercio speciale, ecc. ecc. 

E come per l'Eritrea, sonvi altresì notizie e dati riguardanti la 
Somalia italiana meridionale (Benadir) e quella settentrionale. E poi, 
sia dell Eritrea che della Somalia, son riassunte notizie riguardanti i 
confini, la superficie, la popolazione, le lingue, le religioni, lordina- 
mento amministrativo, la giustizia, la difesa, le missioni, le scuole, le 
ferrovie, ecc., alle quali si aggiungono brevi cenni sui paesi dell'Egitto 
(Alessandria, Cairo, Aden) che potranno essere visitati dai congres- 
sisti. 11 Vade Mecum, infine, reca i nomi delle persone che costitui- 
scono il Comitato ordinatore e quelli dei membri del Congresso e degli 
aderenti; il programma del Congresso stesso per ciascun giorno com- 
preso fra il 24 settembre e il 16 ottobre, i temi da discutersi e le 
norme per il Congresso. 

Una cartina dell’ Eritrea completa l'elegante Vade Mecum. 

I congressisti si tratterranno in colonia dal 24 settembre al 16 ot- 
tobre ed in questo frattempo visiteranno Massaua, Ghinda, Asmara, 
Saganeiti, Adi Ugri e Cheren. Fra i temi che formeranno oggetto 
delle discussioni del Congresso avranno speciale importanza per i no- 
stri lettori quello « Sull'ordinamento dei servizi marittimi per |’ Africa 
italiana » e l’altro « Sulla necessità di completare l'idrografia dell Africa 
italiana », la cui relazione venne affidata al comandante G. Cerrina 
Feroni, comandante la R., nave Barbarigo e delegato del Ministero 
della Marina al Congresso stesso. 

La Rivista Marittima, che non ha mancato di seguire il movi- 
mento coloniale del nostro paese, ha dato incarico di rappresentarla 
al tonente di vascello Carlo Rossetti, segretario generale del Comitato 
e delegato del Ministero degli Esteri (Ufficio Coloniale). Dalla relazione 


ch'egli presenterà. i nostri lettori potranno conoscere quali fuono i la 
vori e le decisioni del Congresso. 
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La morte di Sir William Clowes. 


Il 14 agosto u. scorso è morto in Londra, in ancor giovane età, 
Sir William Laird Clowes, il fecondo scrittore di cose navali, ben 
noto ai lettori della nostra Rirista, la quale spesse volte ebbe ad oc- 
cuparsi di lui per le sue opere, ed in particolar modo per taluni av- 
ventati giudizi sulla nostra armata da lui espressi in un articolo della 
Nineteenth Century, dal titolo: « The Millstone round the neck of En- 
gland ». A quel tempo la nostra Rivista compiè il dovere di rilevare 
i gratuiti giudizi del Clowes, che offendevano il nostro amor proprio 
nazionale, e ribadirli; ora, di fronte ad una vita così operosamente 
spesa e troncata nel suo bel fiore, noi desideriamo onorare la sua me- 
moria, esprimendo in pari tempo il nostro vivo rammarico ed il nostro 
compianto. 

Il lavoro che molto contribuì alla popolarità di Sir William Clowes 
fu quello pubblicato sotto il titolo di « The Captain of Mary Rose ». 
In esso il Clowes supponeva un conflitto tra l'Inghilterra e la Francia 
per aver modo di porre in rilievo i punti vulnerabili della difesa bri- 
tannica. A questo, che fu lavoro di romanziere, tenne dietro il lavoro 
dello storico, e l'opera « The Royal Navy: a history from the earliost 
times to the present », va segnalata certamente come la maggiore da lui 
prodotta. 

Editore da parecchi anni del « Naval Pocket book », egli non 
tralasciò di prender parte alle più vitali questioni della Marina inglese, 
e degni di menzione sono i suoi studi « The needs of the Navy », 
« Social England », « Four modern naval campaigns » ecc., nonchò 
una lunga serie di articoli sulla Marina mercantile in tempo di guerra, 
comparsi nella Shipping Gazette. 

Egli ebbe inoltre una parte cospicua nella formazione della « The 
Navy Records Society », la quale ebbe il merito di porre in luce cose, 
riguardanti i fasti della Marina britannica, fino a quel tempo rimaste 
obliate o scarsamente conosciute. 


RIVISTA DI RIVISTE 


1.) Ammaestramenti dalla battaglia di Tsuscima. — 2.) Addestra- 
mento dei cannonieri sulle navi inglesi. — 3.) Le siluranti in 
un combattimento navale. — 4.) La Germania in Mediterraneo. 
— 5.) Germania e Inghilterra. — 6.) Il servizio amministrativo 


negli arsenali francesi. 


1.) La Nuova Antologia (fascicolo 
del 1° agosto 1905) ha un articolo 
di Jack la Bolina, dal titolo: Nelson 
e Togo. 

« Non ho fatto un parallelo tra 
Nelson e Togo-dice il brillante scrit- 
tore - postochè la prospettiva isto- 
rica per i due grandi capitani è 
diversa. V'e un secolo di distanza 
tra i piani. Mi sono accontentato, 
per forza, di fare un raffronto. Pur 
tuttavia mi è già dato poter segnare 
che: Nelson a due riprese fiacco la 
Marina di Francia; Togo ha annien- 
tato di colpo la Marina russa ». 

Così scriveva Jack la Bolina poco 
dopo la battaglia di Tsuscima; ma il 
raffronto fra i due capitani di mare 
non è fatto prendendo in esame le 
ultime due memorande vittorie di 
essi. Il suo articolo è uno di quelli 
che non è possibile riassumere; ma 
ci piace di trascriverne la fine: 
« Togo è ammirevole, anche nella 
modestia; ma più di lui la nazione 
sua, i cui spiriti regolatori aprirono 
una rivoluzione radicale per met- 
tersi in misura di resistere alla pre- 
potenza straniera. Di fronte al no- 
vissimo pericolo soffocarono le ire 


di parte, concordarono gli sforzi, 
si piegarono a costumanze nuove, 
domarono gli istinti fieri della stirpe, 
e guidarono un popolo di cui ogni 
molecola accettò la morte, purchè 
la patria vivesse. Questa la lezione 
che, non Togo, impartisce a noi, 
ma il popolo del Giappone all’ ita- 
liano ». 

Com'era naturale sono innume- 
revoli gli articoli di Riviste intorno 
agli ammaestramenti avuti con la 
battaglia di Tsuscima. L'Enginee- 
riug, atfrettandosi a dare nel nu- 
mero del 2 giugno un primo reso- 
conto sulla battaglia, scriveva di 
sperare che, in seguito a più precise 
informazioni, fosse possibile trarne 
ammaestramenti in ordine alla stra- 
tegia ed alla tattica navale, nonchè 
intornoalla tecnica costruttiva delle 
navi da guerra. Di tali ammaestra- 
menti appunto è oggetto nell'arti- 
colo che su quella memorabile bat- 
taglia ha pubblicato nel fascicolo 
del 16 luglio; ma a quelli ricordati 
dall’Engineering ne aggiungeremo 
taluni ricordati da altre Riviste. 

E prima di tutti, quello ricordato 
nell’articolo di Jack la Bolina su 
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accennato:Ito, il vincitore allo Jalú, 


e Kamimura, l'educatore dei gio- | 


vani comandanti di torpediniere, 
furono posposti a Togo che ebbe il 
comando supremo delle forze nel 
mar Giallo; «qui v’é da imparare, 
che l’anzianità deve avere un sem- 
plice valore amministrativo, nul- 
l’altro ». 

Osserva l’ Engineering, che li- 
deale per un combattimento navale 
non siano i grandi battaglioni-come 
spesso fu predicato da autorità mi- 
litari - ma piuttosto i singoli com- 
battenti abili e sicuri. A navi ed a 
cannoni al principio della battaglia 
i Russi erano superiori, Inoltre i 
Russi possedevano maggior numero 
di corazzate, mentre i Giapponesi 
avevano la prevalenza in fatto di 
incrociatori corazzati; ed il risul- 
tato farebbe concludere che questo 
tipo di navi si sia dimostrato effi- 
cace, anche in un combattimento 
allineato. Ma che dimostra ciò? Non 
è forse lecito supporre che l’ele- 
mento umano fosse il fattore domi- 
nante? 

Nei problemi di guerra-e parti- 
colarmente di guerra navale, dove 
l’esperienza è tuttavia così scarsa - 
è in modo speciale pericoloso pas- 
sare con ragionamenti dal partico- 
lare al generale. Sotto quali con- 
dizioni un incrociatore debba es- 
sere classificato fra le navi di bat- 
taglia, è una quistione dalla cui 
discussione sì può solo trar profitto 
quando si conosca particolareggia- 
tamente l'efticacia del fuoco nemico 
sulle sue parti meno difese, e l’ef- 
ficacia dei suoi cannoni inferiori, 
sulla corazzatura più estesa e resi- 
stente delle corazzate. 

Le condizioni del tempo, le con- 
dizioni del mare, la formazione del 
nemico, tutto ciò deve avere in- 
fluenza sulla soluzione del prece- 
dente quesito. Ma in linea di fatto, 
gli insegnamenti di una battaglia, 
osserva l’E:gineering, sono di pe- 
culiare importanza riferiti a quella 
battaglia; unica eccezione, perchè 
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riferibile a qualsiasi fatto, è la se- 
guente: gli uomini più forti e mi- 
gliori riportano la vittoria anche 
di fronte a considerevoli disparità 
nei mezzi messi a loro disposizione. 
E nella recente battaglia navale si 
presentava appunto tale disparità 
nel personale. Non sono mancati 
dalla parte dei Russi esempi di bra- 
vura: la Borodino, che continuava 
a dirigere il suo fuoco sul nemico 
mentre andava affondando; la nave 
ammiraglia del Rojestwensky che 
sostenne il fuoco concentrato delle 
corazzate giapponesi e resistette 
con fermezza tale che sarebbe ri- 
dondata a gloria di qualunque Ma- 
rina. Male battaglie si guadagnano, 
oggi ancora, più di prima, solo con 
la preparazione in tempo di pace, 
e la battaglia di Tsuscima era già 
stata perduta negli uffici russì prima 
che sì iniziasse la guerra teste finita. 

E sempre in ordine ai fattori mo- 
rali, occorre rilevare l’importanza 
e l’efficacia del saggio ardimento. 
Considerando che il Giappone non 
aveva che una sola fiotta e poche 
risorse per ricostruirla, e che inol- 
tre difettava di corazzate, sarebbe 
stato ben plausibile il supporre che 
esso avrebbe ritenuto cosa saggia 
il non rischiare la sua unica difesa 
sul mare, mantenendo la flotta in 
tali posizioni da difendere i suoi 
porti e da rimanere minaccia con- 
tinua onde mantenere libero il mare 
pur non avendone il completo do- 
minio. Invece Togo ha adottata 
quella che nel passato è stata la 
norma britannica: l'attacco, sempre 
l'attacco non appena dichiarata la 
guerra. 

Rojetwesnky aveva disposte le sue 
navi su due colonne, con le navi 
sussidiarie in mezzo, le corazzate 
nella colonna di dritta e gli incro- 
ciatori in quella di sinistra, cioè dal 
lato di Tsuscima. Ora non si com- 
prende perchè egli abbia assunta 
una tale formazione, evidentemente 
difettosa, che non gli avrebbe con- 
sentito dì ricavare il massimo ren- 
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dimento dalle navi migliori, l’azione 
delle quali restava così subordinata 
a quella delle navi meno veloci e 
meno protette. E non si comprende, 
specialmente, perchè egli abbia 
disposta la colonna degli incrocia- 
tori dal lato dal quale veniva l’at- 
tacco. Si può supporre che l’ete- 
rogeneità appunto delle sue navi 
e lo scarso aftidamento nelle ma- 
novre abbiano consigliata la for- 
mazione anzidetta, ed anche l’idea 
di esporre gli incrociatori, le navi 
meno importanti in un'azione tat- 
tica, ad un attacco torpediniero 
che sì supponeva da ponente, tanto 
più che quelle navi erano ugual- 
mente atte a respingerlo, e meno 
importante sarebbe stata la loro 
perdita. E stato anche detto che i 
Russi fossero del tutto impreparati 
all’azione; ma come ammetter que- 
sto dal momento che essi conosce- 
vano di esser nei pressi della posi- 
zione del nemico, e quindi dovevano 
aspettarsi l’attacco, pur non cono- 
scendo in qual modo sarebbe stato 
condotto? 

Senza dubbio la fortuna arrise ai 
Giapponesi nel campo strategico; 
ma ordinariamente ciò avviene al 
comandante calmo e sereno, sia in 
mare che in terra. L'ammiraglio 
Togo ritenne che il suo nemico 
avrebbe cercato di entrare nel mare 
del Giappone per lo stretto di Co- 
rea, e cercò di mai abbandonare il 
suo proposito di combattere la bat- 
taglia decisiva nella posizione per 
lui più vantaggiosa. In verità quella 
via era la piu diretta e presentava 
a Rojestwensk y 1 più grandi vantaggi 
in ordine alla navigazione; ma Bi 
poteva supporre che sarebbe stata 
evitata per ragioni d’indole strate- 
gica. In ogni modo, Togo fu felice 
nell’ intuirel’ intenzione del nemico, 
e piombò su di lui esattamente nella 
maniera più favorevole ai suoi piani. 
Pertanto Togo meritava che la for- 
tuna gli arridesse per la sapiente 
scelta da lui fatta della posizione 
strategica, che non sì è lasciato in- 
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durre ad abbandonare a malgrado 
tutte le finte dell'avversario. E delle 
condizioni fortunate seppe Togo 
trarre largo profitto con la sapiente 
utilizzazione delle condizioni idro- 
graficheelocali, riuscendo, mediante 
una debole squadra, ad adescar Ro- 
Jestwensky verso la costa fortificata 
del Giappone, porlo tra stazioni 
di torpediniere ai due lati, e na- 
scondere i movimenti del grosso 
delle forze giapponesi a ridosso di 
Tsuscima, fino al momento in cui 
il nemico trovavasi troppo avanzato 
per sfuggire all’agguato. 

La posizione strategica prescelta, 
oltre che la conoscenza esatta delle 
proprie condizioni e di quelle del 
nemico, indusse felicemente Togo a 
non concentrare le sue forze, ma a 
dividerle nello spazio per meglio 
combinarne l’azione coordinata nel 
tempo. Una tale disposizione poteva 
essere attuata con speranza di suc- 
cesso solo perchè si disponeva di 
una forza navale più veloce del- 
l'avversario: ed anche perchè i vari 
reparti erano abituati ad agire di 
concerto, ed essere un tutto orga- 
nico. In tal modo Togo otteneva 
altri vantaggi: utilizzava nel mi- 
glior modo gli svariati tipi delle 
sue unità; evitava il pericolo delle 
formazioni troppo lunghe e poco 
maneggevoli; portava in azione si- 
multanea un grande numero di ar- 
tiglierie, prendendo il nemico tra 
due fuochi e obbligandolo a subire 
il tiro concentrato e d’infilata in 
testa ed in coda della formazione. 

Osserva l’Engineerirg, che Togo 
è stato anche favorito dal fatto che 
i Russi perdettero ogni formazione 
in modo da mascherarsi l’un l’altro 
il fuoco, e che cercarono di fare 
rotta verso il Nord. Ma causa prin- 
cipale della disorganizzazione dei 
Russi è stata la tattica di Togo di 
concentrare il tiro sui capifila, ben 
conoscendo egli la poca abilità ma- 
novriera dei Russi, nota da tempo, 
e sapendo che la disorganizzazione 
delle teste di colonna, specialmente 
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se vi si trova l'ammiraglio, tende a 
propagarsi rapidamente ed in pro- 
porzioni crescenti per tutta la li- 
nea. D'altra parte, la squadra russa 
mancando di omogeneità ed essendo 
meno veloce, non poteva sfuggire 
al fato, che l'avversario, una volta 
presa posizione favorevole, la man- 
tenesse, imitando la sua manovra; 
tanto più essendo l’avversario av- 
veduto come ‘Togo, il quale, inver- 
tendo sovente la rotta e l'ordine 
della sua formazione mediante acco- 
state ad un tempo, rese possibili dal- 
l’omogeneità e dalla superiore velo- 
cità della sua squadra, otteneva due 
risultati: quello diripartire lo sforzo 
del tiro nemico sulle diverse navi, 
e l’altro di fare entrare in giuoco 
le armi di un lato mentre sì ripa- 
ravano quelle dell'altro e si dava 
riposo ai loro serventi. 


2.) Molte cose dette precedente- 
mente perinettono di fare le seguenti 
deduzioni, non nuove del resto; che 
nel campo tattico ha il vantaggio 
chicommette meno errori, enelcom- 
battimento con le artiglierie vince 
chi sa più rapidamente colpire l’av- 
versario. Perchè, come è ben detto 
in unarticolo pubblicato dalla Na- 
tional Review di luglio, col titolo: 
Gunnery, per vincere, oggi ben più 
che per lo passato, necessita un 
lungo, metodico e sapiente adde- 
stramento del personale di tutti i 
gradi e di tutte le categorie. Ora 
lo scrittore dell’articolo fa le se- 
guenti osservazioni, che se bene si 
riferiscano allo stato delle cose 
qual’è nella Marina inglese, hanno 
una certa importanza. L’addestra- 
mento dei cannonieri e la direzione 
del tiro sulle navi inglesi sono prin- 
cipalmente affidate al tenente di va- 
scello cannoniere, ed un tal metodo 
è pericolosissimo, come quello che 
fonda l’efficienza di una nave sulla 
competenza e l’unica volontà di una 
sola persona, la quale, fra altro, 
può in un combattimento venire a 
mancare da un momento all’ altro. 
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Soggiunge che, logicamente, do- 
vrebbero il comandante e l’ufficiale 
in 2° rispondere dell’addestramento 
dei cannonieri e dell'organizzazione 
della direzione del tiro. 

Probabilmente la precedente os- 
servazione non dev'essere del tutto 
esatta; abbiamo letto su molti gior- 
nali inglesi larghi elogi fatti a 
captain Percy Scott per il modo 
eccezionalmente lodevole col quale 
egli addestrava i cannonieri della 
sua nave e per gli splendidi risul- 
tati raggiunti, e non sappiamo am- 
mettere, che l’azione del coman- 
dante sia tanto limitata quanto vor- 
rebbe lo scrittore della National Re- 
view. 

Riteniamo invece esattissimo, e 
non speciale alla Marina inglese, 
quello che egli scrive dell’ ufficiale 
in 2° e dei tenenti di vascello in 
generale. Il primo ha assorbito quasi 
tutto il suo tempo da minuzie che 
in gran parte si riferiscono più al- 
l'apparenza che alla sostanza della 
preparazione alla guerra della sua 
nave e del suo equipaggio. Cinque 
su otto dei tenenti di vascello pas- 
sano il loro tempo d'imbarco a far 
la guardia, che in porto si riduce 
quasi esclusivamente a fare scopare 
i ponti ed a fischiare alla banda. 
Ora un tale stato di cose dev'essere 
cambiato: bisogna riconoscere che 
la pulizia non deve sorpassare i li- 
miti richiesti dall'igiene, che biso- 
gna rinunziare alle parate e ad altri 
esercizi coreografici, e che non bi- 
sogna sprecare nè tempo nè energie 
in tutto quello che non sia vera e 
diretta preparazione per le impe- 
riose esigenze dell'ora del combat- 
timento. E, secondo lo scrittore, 0 
la Marina rinunzia ai vecchi pre- 
giudizi ereditati dal periodo velico, 
oppurel’Inghilterra, nell’incessante 
progresso delle nazioni marittime, 


dovrà prepararsi a rinunziare al do- 
minio del mare. 


3.) Se bene non manchi qualcuna 
delle solite voci discordanti, la mag- 
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gioranza degli scrittori navali ha 
ritenuto di dedurre dalla battaglia 
di Tsushima, che la nave di linea 
rappresenta sempre il fattore pre- 
dominante per raggiungere la fina- 
lità di una guerra navale: il do- 
minio del mare. Meno concorde è 
il giudizio sul valore dell’incrocia- 
tore corazzato in un’azione tattica 
contro corazzate, ed in formazione 
con corazzate. 

Nessuno oramai contesta lim- 
menso valore della velocità, sia nel 
campo strategico, sia in quello tat- 
tico. A parità di velocità, PI effi- 
cienza di una squadra di un dato 
tonnellaggio complessivo è un com- 
promesso tra la potenza accentrata 
nelle singole unità ed il loro nu- 
mero complessivo. Certamente che 
la possibilità di eseguire delle com- 
binazioni vantaggiose cresce col nu- 
mero delle navi; Nelson disse: Solo 
col numero può ottenersi l’annien- 
tamento. Ma osserva il Mahan, (Ti- 
mes, 15 giugno 1905), che nel suddi- 
videre il totale del tonnellaggio di 
una flotta si deve aver di mira il 
numero delle unità, come le dimen- 
sioni di ogni unità. Egli ritiene che 
una data potenza offensiva concen- 
trata in una sola nave è piu eth- 
ciente della stessa potenza ripartita 
tra due unità. Il successo giappo- 
nese è stato, in parte, il trionfo 
delle grandi unità, sulle quali era 
abilmente combinata la superiore 
efficacia in ogni singola unità. 

Nello stesso articolo comparso sul 
Times, il Mahan scrive: « Le grandi 
navi equipaggiate da personale che 
non perda la testa, soffriranno a 
lungo andare dagli attacchi torpe- 
dinieri soltanto nella stessa misura 
in cui una forza militare qualsiasi 
soffre per altri incidenti della 
guerra ». Invece l’En:inecring del 
23 giugno 1905, serivendo sull’azione 
torpediniera nella battaglia di Tsu- 
shima, dice che il successo ottenuto 
dalle torpediniere giapponesi costi- 
tuisce, forse, il fatto più notevole. 
Ma osserviamo, che da un lato le 
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condizioni del mare durante il 
giorno, impedendo l’impiego delle 
siluranti, hanno fatto dare ad esse 
un valore sussidiario, quasi essendo 
indispensabile che la loro azione 
tattica segua quella con le arti- 
glierie, così da dover trovare le 
navi già malconcie, e quello che 
più monta con l’armamento secon- 
dario smantellato. Dall'altro, l’es- 
sere avvenuta l’azione in prossimità 
delle stazioni delle siluranti ha po- 
tuto far affermare, che la massima 
efficacia di esse si esplica appunto 
nella vicinanza della propria base; 
e si soggiunge non essere improba- 
bile che questa considerazione ab- 
bia avuto il suo peso nel consigliare 
a Togo la scelta della località in cui 
dar battaglia. E le due considera- 
zioni sì compendiano in questa af- 
fermazione, che le siluranti, a mal- 
grado la loro azione locale offen- 
siva, banno una funzione difensiva. 
Sia come si voglia, osserva l’Eagi- 
neering, se bene nessun cultore di 
tattica navale vorrà, anche dopo 
l’ultima prova, dare al siluro mag- 
giore eflicienza del cannone, non è 
tuttavia improbabile che - almeno 
per qualche tempo ancora - non 81 
sentiranno più espressioni di incre- 
dulità circa l’impiego delle silu- 
ranti in un importante scontro na- 
vale. E soggiunge: « Noi abbiamo 
sempre ritenuto che il siluro attidato 
al naviglio torpediniero costituisca 
un'arma di così tremenda possibi- 
lità, da dovere essere tenuto in gran 
conto da ogni potenza navale. Ma 
ora noi dobbiamo modificare tale 
espressione, e definire il siluro come 
un’arma di tremenda probabilità ». 
E dev'essere modificata anche l'opi- 
nione di coloro che ritengono il si- 
luro l’arma del più debole; infatti 
ciò non potrebbe valere per il Giap- 
pone di fronte ai suoi avversari. 
Quanto all’autonomia ed alle qua- 
lità nautiche dei cacciatorpediniere 
è da rilevare, che tredici cacciator- 
pediniere russe furono capaci di se- 
guire le navi maggiori nel lorolungo 
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viaggio dal Baltico al mar della 
Cina; che anzi essi erano piú pio- 
coli di quelli stessi giapponesi, che 
l’Ammiragliato inglese aveva giu- 
dicati di troppo debole costruzione 
in seguito ai ben noti sinistri, E 
va anche rilevato dagli ultimi avve- 
nimenti il vantaggio della elevata 
velocità per le torpediniere dì alto 
mare, per cui sembra priva di senso 
comune l’idea di sagrificare tale ve- 
locità a vantaggio delle qualità nau- 
tiche che si sono dimostrate soddisfa- 
centi. Così l Engineering condanna 
i nuovi tipi di cacciatorpediniere 
inglesi (la River class) che pur 
avendo maggiori dimensioni, sono 
destinati a filare solo 25 miglia, E 
l’Ammiragliato già torna ai piccoli 
tonnellaggi con 36 nodi di velocità. 


A.) Il recente incidente maroc- 
chino ha dato un nuovo aspetto alle 
gelosie fra Germania ed Inghilterra. 
Se bene Francia ed Inghilterra ab- 
biano accettata la proposta germa- 
nica di una conferenza, per ora è la 
Germania che ha vinto i primi punti 
del giuoco, dimostrando che oramai 
non si può far nulla nemmeno in 
Mediterraneo senza il suo benepla- 
cito. La rivista londinese Africa, 
ha un articolo che ci è parso im- 
portante, e che, pigliando le mosse 
dall’incidente marocchino, tratta 
dell’avvenire dell’Africa. 

La Francia, che aveva fatte delle 
concessioni all’ Inghilterra in vista 
di raggiungere l'entente cordiale, e 
di avere mano libera in Marocco, 
vede quest’ultima condizione singo- 
larmente messa in dubbio dall’atti- 
tudine della Germania. Ed anche 
riguardo all'entente cordiale, qual'è 
adesso la vera condizione della 
Francia? Dato che la Russia è pre- 
sentemente, e sarà ancora a lungo, 
nella impossibilità assoluta di aiu- 
tarla, specialmente contro la Ger- 
mania, la Francia è ora sola in 
Europa, salvo l’amicizia con lIn- 
ghilterra. Ma dal punto di vista 
francese è molto dubbio il valore 
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di questa amicizia, perchè essa in- 
volge responsabilità e persino peri- 
coli, ed in apparenza non presenta 
alla Francia alcun vantaggio cor 
rispondente. E del resto può asse- 
rirsi che questo era preveduto e 
cercato dagli uomini di Stato in- 
glesi che hanno determinato l'en- 
tente cordiale, La crescente minaccia 
del commercio germanico e delle 
ambizioni marittime germaniche 
occupa da molto tempo l’attenzione 
degli uomini politici inglesi, e per 
fronteggiare questa minaccia con 
un minimo di rischi era desidera- 
bile almeno una buona intesa con la 
Francia, Questa intesa oramai c'è; 
ma chi sa che cosa può accadere 
dopo la famosa conferenze per il 
Marocco? 

Si supponga per un momento - 
cosa molto verosimile - che inten- 
zione della Germania sia di acqui- 
stare una stazione di carbone sulla 
costa marocchina; può questo es- 
sere ritenuto dalla Francia come 
grave minaccia? È chiaro che la 
Francia ha più da temere dalla po- 
tenza militare della Germania, che 
permetterebbe un'offesa diretta alle 
sue frontiere, che da ogni altra 
cosa; ed è tale potenza militare 
adesso ancora molto più grande che 
non lo fosse nel 1870. Molto diversa 
sarebbe la cosa per l'Inghilterra, 
a cui non può in alcun modo con- 


venire che la Germania sì sostituisca ‘ 


nel Marocco alla Francia. Essa 
dunque si opporrebbe, e chiame- 
rebbe la Francia o a darle aiuto, o 
a rinunziare all’entente cordiale ed 
alle sue conseguenze, e lasciarle il 
compito di opporsi alle ambizioni 
germaniche sulla sua responsabi- 
lità. 

Le condizioni interne della Fran- 
cia mostrano chiaramente che essa 
sfuggirà ogni occasione di guerra, 
specialmente per il Marocco. Le 
ragioni sono ovvie. L'esercito fran- 
cese - dice la rivista londinese - 


non può mettersi a paro con quello 
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germanico, data l’enorme spropor- 
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zione di popolazione che oramai 
esiste fra i due paesi; senza contare 
poi che, anche facendo astrazione 
dal numero, l’esercito francese è 
inferiore per disciplina e per qua- 
lità di ufficiali; nè la superiorità 
della sua artiglieria basterebbe a 
dare un compenso adeguato. Per- 
ciò l’esercito francese dovrebbe con- 
tentarsi di una difensiva che, nel 
caso fosse fortunata, metterebbe la 
Francia in balia della Germania, 
cancellandola dal novero delle gran- 
di potenze europee. La flotta fran- 
cese è poi ancor meno soddisfacente 
dell’esercito, così dal punto di vista 
della difesa nazionale, che dell’of- 
fesa. Recenti rivelazioni riguardo 
all’ armamento ed all'equipaggia- 
mento delle corazzate francesi, e 
più ancora riguardo all’attitudine 
degli operai degli arsenali, e per- 
sino dei marinai, portano ad indurre 
che le condizioni della Marina di 
Francia sono ben poco migliori, 
che non fossero quelle della russa, 
prima che scoppiasse la guerra. 

La Francia quindi sceglierebbe 
la pace ad ogni costo con la Ger- 
mania, anche se dovesse sagrificarvi 
l’entente cordiale. In tal caso la lotta 
sì restringerebbe tra l'Inghilterra 
e la Germania, ed il risultato sa- 
rebbe, per quest’ ultima, la perdita 
delle sue colonie per tutto il mondo, 
la distruzione del suo commercio 
marittimo, e l’annichilamento della 
sua Marina, se osasse tenere il mare. 
La perdita delle colonie non sarebbe 
molto grande, non ostante i sagri- 
fizi che esse sono costate; ma sa- 
rebbe danno enorme la perdita della 
sua Marina mercantile e del suo 
commercio di trasporto. 

Ciò non toglie che anche riguardo 
alle colonie la guerra non sarebbe 
importante. Le possessioni germa- 
niche in Africa, una volta assorbite 
dall’Inghilterra, costituirebbero un 
considerevole aumento nelle posses- 
sioni inglesi in quel continente, e 
sarebbero un nuovo e grande passo 
verso l’ideale di un'Africa tutta 
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inglese. In fatti, tolte le possessioni 
germaniche, che cosa rimarrebbe? 
Le colonie francesi; ma può asse- 
rirsi senza esagerazione che non è 
lontano il giorno in cui la Francia 
non potrà difendere il suo impero 
coloniale più di quello che l'abbia 
fatto la Spagna. Resterebbero poi 
lo Stato indipendente del Congo e 
le colonie portoghesi. 

Per quel che riguarda lo Stato 
del Congo, il suo progresso ed il 
suo sviluppo lo rendono sempre più 
una possessione desiderabile, ed an- 
cor più dal punto di vista inglese, 
principalmente per il fatto che molti 
laghi suoi fanno parte del bacino 
del Nilo, il cui assetto ha tanta 
importanza per la felicità dell’E- 
gitto. Siccome poi la Germania, in 
caso di guerra con l'Inghilterra e 
per compensare le sue perdite colo- 
niali, annetterebbe verosimilmente 
il Belgio e la Olanda, può asserirsi 
che le colonie di questi due paesi 
cadrebbero in mano degli Inglesi. 

Per tutte queste ragioni lo stato 
presente della quistione marocchina 
è straordinariamente importante. 
Ne può sorgere una guerra colos- 
sale, da involgere l’avvenire del- 
l'Africa intiera. 

Naturalmente, c'è anche la pos- 
sibilità che Francia e Germania 
procedano di accordo, e che le altre 
potenze continentali interessate in 
Africa vengano ad una intesa, per 
la protezione dei loro interessi. Que- 
sto involgerebbe il trionfo della 
politica germanica, perchè in una 
simile combinazione la Germania 
avrebbe indubbiamente una infiuen- 
za preponderante, e per il suo eser- 
cito, che è il primo in Europa, e 
per la sua flotta, che va rapidamente 
crescendo; ed ancor più se potesse 
procacciarsi il concorso dell'Italia, 
ciò che le assicurerebbe il dominio 
del Mediterraneo, In questo mare 
si deciderebbero i fati dell’Africa, e 
la conquista inglese diventerebbe 
difficile assai, data la grande age- 
volezza con cui dalle coste francesi 
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ed italiane potrebbero essere sbar- 
cate truppe sul continente africano. 
Ma questa possibilità è adesso molto 
lontana, perchè troppa inimicizia 
rimane tra Francia e Germania. 

L'Africa continuando, rileva che 
non ci sarebbe per l'Inghilterra un 
guadagno diretto in una guerra tra 
questi due paesi, ma uno indiretto 
sì. In caso di una tal guerra 1'In- 
ghilterra può distruggere il com- 
mercio e la Marina di Germania, ed 
impadronirsi delle sue colonie, in- 
tervenga o no la Francia. Ma nella 
prima ipotesi essa guadagnerebbe 
enormemente nel suo commercio 
marittimo, in tutto danno degli 
altri due paesi. Perciò, anche da 
questo aspetto, alla Francia non con- 
viene la guerra, e sì sono adope- 
rati invano alcuni giornali inglesi 
a volerla persuadere del contrario, 
scrivendo che in ogni caso l’Inghil- 
terra, col blocco dei porti germa- 
nici, ridurrebbe l'impero alla resa. 
Poichè è chiaro, che anche ammesso 
che il blocco possa avere questi ri- 
sultati, ciò che è dubbio, resterebbe 
sempre inutile il primitivo inte- 
resse francese. 

In conclusione, i due paesi ve- 
ramente di fronte sono la Germa- 
nia e l'Inghilterra, ed ambedue 
hanno interesse a precipitare gli 
avvenimenti e rompere le ostilità. 
La prima, perchè sa che- per quanto 
faccia - non potrà mai disputare 
all’altra il dominio del mare, e do- 
vrà rassegnarsi alla distruzione del 
suo commercio, che diviene ogni 
giorno più importante, rendendo 
così la perdita minacciata sempre 
più grave; la seconda, perchè, es- 
sendo costretta ad aumentare an- 
nualmente la sua Marina, deve pre- 
ferire di spendere piuttosto i suoi 
capitali in una diretta distruzione 
del commercio germanico, ciò che 
costituirebbe un investimento più 
profittevole. D'altra parte la Ger- 
mania, con l'occupazione del Belgio 
e dell'Olanda, si provvederebbe di 
buone basi offensive contro l’In- 
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ghilterra, e potrebbe salvare la pro- 
pria Marina mercantile, ricoveran- 
dola nei propri porti ed in quelli 
neutrali. 

Insomma, la guerra sarebbe cer- 
tamente assai lunga e difficile, e 
da essa dipenderebbero i destini 
dell’Africa. Ma il campo sarebbe 
il mare, e la posta più importante 
sarebbe il dominio di esso. Peraltro 
talune previsioni della Rivista lon- 
dinese non si sono avverate, e per 
ora le feste di Portsmouth e quelle 
del Baltico, protagoniste sempre le 
flotte dei tre paesi, fanno pensare 


che la guerra se ha da essere non 
sarà tanto vicina. 


5.) In nessun Parlamento come 

in quello inglese sono discusse le 
gravi quistioni che interessano la 
sicurezza militare dell'Impero, e 
sarebbe anzi desiderabile che i gior- 
nali italiani avessero più larghi 
sunti di quelle discussioni; così 
in nessun paese come in Germa- 
nia è prepotente l’aspirazione al 
dominio del mare, ed anche su di 
ciò sarebbe desiderabile che i gior- 
nali italiani avessero più diffuse in- 
formazioui. 
Abbiamo lette sui giornali le di- 
chiarazioni del Balfour fatte alla 
Camera dei Comuni 111 maggio 
scorso, intorno alle armi subacquee 
come mezzi di difesa dei porti. Il 
Comitato per la difesa, e Ammi- 
ragliato ritengono che le torpedìni 
ed i ginnoti costituiscono un mezzo 
poco vantaggioso per la difesa dei 
porti commerciali, e che è neces- 
sario ricorrere a qualche cosa di 
meglio. Non è detto ancora quale 
sia questo qualche cosa di meglio; 
ma intanto è escluso che il Balfour 
parlando di torpedini abbia alluso 
alle torpedini da blocco, dovendo, 
a suo avviso, una tal quistione es- 
sere sottomessa ad un tribunale in- 
ternazionale. 

Invece il Balfour sì è largamente 
occupato del pericolo di una inva- 
sione dal mare, e premesso il pa- 
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rere di lord Roberts, secondo il quale 
occorrerebbe un minimo dì 70 mila 
uomini per invadere la Gran Bre- 
tagna, e ricordato come tutte le 
grandi scoperte moderne — telegra- 
fia senza fili, torpedini, sottomari- 
nì..... — sono tutte favorevoli alla 
difesa (veramente della radiotele- 
grafia molto si potrebbe avvantag- 
giare anche l'invasore), ha concre- 
tato la quistione in un esempio: 
una invasione francese. E tenendo 
a calcolo il tonnellaggio ed il tempo 
necessario per il trasporto di 70 mila 
uomini, i porti d'imbarco per la 
spedizione, i pericoli...., il Comitato 
per la difesa, ha detto il Balfour, ha 
concluso che l'ipotesi di unaseria in- 
vasione della Gran Bretagna è una 
eventualità da considerare seria- 
mente. E sia; noi ricordiamo que- 
sto, per dire con la Marine Fran- 
caise (N. 164, 3° serie: La difesa 
dell'Impero britannico ed il pericolo 
germantco) che nella discussione ai 
Comuni, il pericolo del quale nes- 
suno ha parlato se bene fosse nella 
mente di tutti, è il pericolo ger- 
manico. 

Lo scrittore francese rileva però 
che la Germania. come la Francia, 
è stata molto malaccorta seguendo 
la concezione inglese della guerra 
navale. Preparandosi per una guer- 
ra di squadre, i Germani hanno 
preparata la loro sconfitta in una 
guerra con l’ Inghilterra; ma tempo 
verrà, forse, in cui l'Imperatore 
germanico s'accorgerà che limita- 
zione servile della politica navale 
inglese non è quello che meglio 
conviene ad un paese per il quale 
è fatale venire alle mani con I In- 
ghilterra. « Ed allora, egli cercherà 
e troverà qualche cosa d’altro ». E 
quel giorno l’ Inghilterra non avrà 
che un solo scampo : rifare contro 
la Germania la coalizione continen- 
tale, che le permise di trionfare 
della Francia nel secolo scorso. 

Perchè, secondo lo scrittore fran- 
cese, non tutte le grandi scoverte 
scientifiche recenti sono favorevoli 
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alla difesa; è sempre quistione di 
relatività, dipendente dagli avver- 
sari in presenza. Sono invece ancora 
più utili ad un'offensiva da parte 
della Francia, ed un po’ meno da 
parte della Germania, contro l’ In- 
ghilterra. « Semplice quistione di 
geografia ». 

Nessun segno si ha però che l'Im- 
peratore di Germania intenda mo- 
dificare la politica navale dell’ im- 
pero, e tanto lo screzio passeggiero 
« fra due amici di vecchia data - 
si potrebbe dire due soci - 1' Impe- 
ratore di Germania e la Flotten- 
verein », (come scrive la Marine 
Francaise - n. 164, 3* serie - nel- 
l'articolo: L’ imperatore Guglielmo 
e la Flottenverein), quanto il nuovo 
accordo proverebbero che si vuol 
mantenere inalterato il programma 
del 1900. 

La « Flottenversin » è stata fon- 
data sono già sette anni sotto la pre- 
sidenza del principe di Wied e la 
vicepresidenza del principe Hohen- 
lohe « per promuovere, fortificare 
e coltivare la comprensione e lin- 
teresse del popolo germanico per il 
significato e lo scopo della sua flot- 
ta ». Correva l'anno 1598, e si era 
in piena campagna parlamentare per 
l'aumento della Marina imperiale. 
Lanuovalegaebbesindalsuo nascere 
l'approvazione dell'Imperatore: il 
principe Enrico ne divenne il capo 
utficioso. L'agitazione da esso pro- 
mossa favoriva il piano dell’Impe- 
ratore, ed una parte del successo fu 
dovuta ad essa. 

Il successo, com'è risaputo, è stato 
doppio: prima col voto del pro- 
gramma del 1898. che doveva essere 
completato nel 1903; poi col voto 
del programma del 1900, che dovrà 
espletarsi nel 1917 raddoppiando la 
forza navale germanica. All’antico 
ministro ammiraglio Hollmann, sa- 
grificato alle critiche della lega, è 
stato sostituito l’ammiraglio Tir- 
pitz, il quale, come l'ammiraglio 


' Senden-Bibran, capo del gabinetto 


navale. gode le simpatie della « Flot- 
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tenverein » e la fiducia dell'Impe- 
ratore. 

Ma se bene nessun segno mostri 
che l’Imperatore tenda a variare il 
programma navale, da vari segni 
era apparso il suo malcontento verso 
la lega, che avrebbe voluto antici- 
pare dal 1917 al 1912 l'epoca di esple- 
tamento del programma del 1900, 
cioè a dire, raddoppiare il numero 
di nuove navi da costruire nello 
stesso tempo. Sarà stato perchè la 


« Flottenverein » si dava troppo l’a- | 


ria di ispiratrice e maestra dell’ Am- 
miragliato; o perchè, le condizioni 
del bilancio non permettendolo, la 
situazione parlamentare sarebbe di- 
ventataimbarazzante peril Governo 
qualora avesse accolto I’ incitamento 
della lega; ovvero perchè, la pub- 
blica opinione inglese essendosi ma- 
nifestata decisamente concorde nel 
criterio che |’ interesse inglese esige 
di attaccare la Germania prima 
che questa abbia completamente or- 
ganizzata la propria difesa navale, 
una lotta immediata sarebbe stata 
disastrosa perla Germania; comun- 
que sia, un telegramma dell’ Impe- 
ratore alla lega navale, piuttosto 
duro, venne a qualificare la nuova 
agitazione come « una usurpazione 
dell'autorità di comandante in capo 
dell'Imperatore ». 

Il presidente ed il vice presidente 
del comitato esecutivo della lega 
navale, generali Menger e Keim, si 
dimisero dalle loro cariche sociali; 
ma l'Imperatore, prima ricevendo 
in udienza privata il principe Salm- 
Horstsmar, presidente della « Flot- 
tenverein », poi inviando il proprio 
fra tello, principe Enrico, all'assem- 
blea generale della lega che si teneva 
a Stuttgart, nella quale il redi Wur- 
temberg ha affermato, essere l’ Im- 
peratore sempre fermamente con- 
vinto che senza una forte Marina 
non sarà possibile alla Germania di 
tenere il proprio posto fra le grandi 
potenze; ed infine, rendendo perso- 
nalmente omaggio al sentimento 
patriottico che ispira l’azione della 


lega, ha dato modo all’assemblea di 
Stuttgart di rieleggere i due dimis- 
sionari. In tal modo, conclude lo 
scrittore francese, il concetto: il 
nostro avvenire è sul mare, rimane 
comune all'Imperatore ed alla lega, 
e lo stesso accordo si troverà fermo 
sempre quando l’interesse dell’im- 
pero richiederà una potenzialità na- 
vale di prim'ordine. 


@.) Ogni giorno di più troviamo 
dì che consolarci per non avere se- 
guito l'esempio degli ordinamenti 
degli arsenali in Francia, donde, 
secondo taluni scrittori, ci era già 
venuta la luce! 

Le Questions navales, n. 18, co- 
minciano a pubblicare uno Studio 
pratico sul funzionamento del ser- 
vizio amministrativo degli Arsenali 
marittimi, che si può fin da ora giu- 
dicare di qualche interesse, e che a 
suo tempo riassumeremo. Oggi in- 
tanto è bene riprodurre le seguenti 
parole del conte d'Agoult, che lo 
scrittore dello studio pone come 
epigrafe del preambolo: « I Corpi 
della Marina hanno un patriottismo 
speciale. Essi si battono fra di loro 
ed una grande parte delle difficoltà, 
delle confusioni alle quali assi- 
stiamo provengono da queste lotte 
che non possono essere comprese 
quando non sono state viste da vi- 
cino ». E rileveremo che, secondo 
lo scrittore dell’articolo, « degli 
uomini ancora più che dei principî 
sì sono trovati in contrasto; delle 
ambizioni hanno molestato delle 
altre ambizioni, degli interessi 
hanno urtato degli altri interessi >, 
in tutte le vivaci discussioni che la 
quistione dell’ordinamento degli ar- 
senali ha sollevato in Francia, in 
tutte le ardenti ed appassionate di- 
soussioni delle quali essa è stata per 
tanto tempo il tema, in tutte le ri- 
forme delle quali essa è ben lungi 
dall'avere segnata la fine. 

Il fascicolo n. 12 delle Questions 
navales, pubblica un breve contri- 
buto alla quistione dell’ ordina- 
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mento del servizio amministrativo 
e finanziario delle Direzioni dei la- 
vori negli arsenali della Marina in 
Francia. 

Un criterio di massima stabilito 
dalla legge del16 marzo 1882 sull’am- 
ministrazione della Marina francese 
è il seguente: la Direzione non par- 
tecipa agli atti della gestione. Il 
decreto del 25 agosto 1900 sull’ am- 
ministrazione e gestione del mate- 
riale negli arsenali, enumerando i 
vari rami del servizio, di cui ri- 
spondono i capi di servizio ed ì di- 
rettori e che pertanto sono sotto- 
posti alla loro autorità, non ha di- 
sciplinato nei suoi particolari lor- 
dinamento ed il funzionamento del 
regime amministrativo delle Dire- 
zioni di lavori; e soltanto la circo- 
lare del 27 agosto 1900, che comu- 
nicava il detto decreto, indicava il 
modo come dovevano essere costi- 
tuite le Commissioni dei contratti e 
di ricezione. Ma lo scrittore del 
contributo rileva non esser possibile 
che il direttore eserciti personal- 
mente, nella loro completa esten- 
sione, tutte le sue attribuzioni, ciò 
che sarebbe del resto contrario al 
ricordato criterio di massima della 
legge del 1882, 

« È necessario, soggiunge, che il 
servizio amministrativo sia distinto 
dal servizio tecnico », e propone di 
rispettare il principio di autonomia 
dei servizi, col mantenere al diret- 
tore la superiore autorità tecnica e 
amministrativa, ma di scindere in 
due agenti sottordini a lui, il sotto 
direttore ed un agente incaricato 
del servizio amministrativo, le at- 
tribuzioni tecniche e quelle ammi- 
nistrative e contabili; ciò che lo 
scrittore espone particolareggiata- 
mente. 
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Naturalmente le considerazioni 
e le proposte sull’ordinamento fini- 
scono con proposte e considerazioni 
sul personale; il ruolo degli agenti 
amministrativi dovrebbe essere, Be- 
condo lo scrittore, aumentato nume- 
ricamente, e la scala gerarchica 
dovrebbe comportare gradi più ele- 
vati. Ed arriva lo scrittore a giu- 
stificare le sue proposte col ricor- 
dare quello che è stato fatto per il 
Corpo dei macchinisti; aspirazioni 
e confronti, osserviamo, che deri- 
vano dal volere inutilmente e, forse, 
dannosamente, dare rango militare 
od equiparazione ad agenti di ser- 
vizi civili. 

Non è dello stesso avviso un altro 
scrittore francese, che sulla Marine 
Francaise (n. 164, 8° serie) scrive 
intorno alla tlotta da costruire, chie- 
dendo dove e come costruirla, 

Egli ritiene che non necessita una 
speciale coltura « per piazzare la 
Francia su di una carta geografica 
o sul famoso scacchiere europeo, di- 
ventato del resto uno scacchiere 
mondiale », e questo scrive per dar 
valore alla sua affermazione, che 
nė la politica navale fin qui seguita, 
nè i mezzi consacrativi rispondono 
a quello che occorre alla Francia. 

Ma non seguiremo lo scrittore 
nelle sue considerazioni su cotesti 
argomenti, nè su quelli che ne fa 
derivare, e ci limiteremo a dire che 
egli chiede « sia l’azione ammini- 
strativa e contabile ridotta agli atti 
essenziali ed alle forme le più chiare, 
e sia remunerato in rapporto dei 
servizi da esso realmente resi un 
personale ridotto ad un razionale 
effettivo col giuoco naturale delle 
uscite ». 

Sempre uomini contro uomini, 
non vera lotta di principî. 
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Gli avvenimenti in Cina nel 1900 
e l’azione della R. Marina ita- 
liana, del tenente di vascello Ma- 
rio VaLLi. — Milano, Ulrico Hoepli, 
libraio-editore della R. Casa, 1905. 


Jack la Bolina in un suo scritto: 
L'uomo e la nave, comparso nel fa- 
scicolo del 16 gennaio 1901 della 
Nuova Antologia, lamentava che 
nessun ufficiale della Marina avesse 
preso la penna per narrare le gesta 
dei compagni in Candia nell’occa- 
sione allora recente. Ma era stata 
più l’abilità diplomatica dei capi 
che la perizia ed il valore dei gre- 
gari a dare lustro alla Marina ed 
al paese, e questo aveva potuto 
trattener molti dal presentare un 
quadro completo di quelle gesta. 
Invece durante gli avvenimenti in 
Cina nel 1900, l'opera compiuta dalle 
nostre navi era stata di attiva com- 
partecipazione all’azione diploma- 
tica e militare che ristabili l’ordine 
nell’ Impero cinese, ed era stata po- 
sta maggiormente in luce dalla esi- 
guità del numero e dalla scarsezza del 
mezzi, e tra i pochi, ma bravi, dei 
nostri che parteciparono al periodo 
più critico degli avvenimenti, erano 
stati gli umili a dar mostra delle 
loro splendide qualità d’animo e 
delle loro militari attitudini. Per- 


tantodatutti noi che amiamo questa 
nostra Marina come la miglior cosa 
di noi stessi, era stata appresa con 
soddisfazione la notizia che un uf- 
ficiale dei nostri, il tenente di va- 
scello Mario Valli, si accingeva a 
pubblicare un libro sugli avveni- 
menti che si erano svolti in Cina 
nel 1900, e sull’azione della R. Ma- 
rina italiana durante quelli avve- 
nimenti. Così non sarebbe stata di- 
menticata l’opera della nostra Ma- 
rina e dei nostri soldati. 

Il libro vide la luce ora è poco 
più di due mesi, ed il nostro A. 
scrive nell’introduzione, che essendo 
gli scritti precedentemente apparsi 
particolari a questo od a quel paese, 
e pertanto curata in essi la parte 
che riguarda i propri connazionali, 
egli ha voluto fare altrettanto, onde 
rimediare ad una ingiusta omis- 
sione. E che avesse ragione lo aveva 
dimostrato un libro che di ben poco 
aveva preceduto il suo, quello del 
tenente di vascello nella Marina 
inglese signor Dix, dal titolo: T'he 
world's navies in the Boxer rebellies, 
nelqualel’unicotributo dato all’ope- 
radella nostra Marina è contenuto in 
questo accenno: che sebbene i ser- 
vigi resi fossero apprezzabili nel 
momento in cuì ogni fucile con- 


La * Rivista Marittima ,, annunzierà le nuore pubblicazioni, che le 
saranno mardate in dono, e farà cenno di quelle di speciale interesse 


marittimo. 
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tava, il contingente dato era troppo 
piccolo per essere citato in una 
storia generale della campagna! 

Probabilmente il Dix era stato 
spinto a scrivere in quel modo dalla 
difficoltà di raccogliere elementi 
sull'opera dei nostri. Il libro del 
Valli non era ancora venuto, e salvo 
vaghe notizie o generiche esposi- 
zioni del Governo, e salvo qualche 
rara pubblicazione su giornali po- 
litici quotidiani, poco o nulla si 
era scritto nella stessa Italia del- 
l’opera dei suoi figli, Lo stesso sim- 
patico libro del Barzini: Nell’ Estre- 
mo Oriente, era stato pubblicato 
nel 1904. Ma il Dix non poteva igno- 
rare il giudizio dato da un suo 
ammiraglio, il Seymur, sul concorso 
dei marinai d’Italia; però osserva 
acutamente il Valli, quasi in rispo- 
sta anticipata al Dix,di non volere 
egli partecipare a quella piccola 
gara internazionale all'eroismo, che 
ebbe luogo nei fatti, ma più ancora 
nei libri, che poi li han raccontati; 
e pertanto anche noi abbandoniamo 
il Dix. 


. 9 


Il nostro A. fa precedere il rac- 
conto dei fatti da qualche riassunto 
storico (primi tre capitoli), tale da 
servire a dare un'idea generale 
dell'ambiente sociale e politico; sen- 
za di che, non sarebbero stati suf- 
ficienti le cause immediate a spiegar- 
ci gli avvenimenti in Cina nel 1900. 

Egli stesso ci dice nell’introdu- 
zione, che la storia di quegli av- 
venimenti può dividersi in due pe- 
riodi, molto diversi fra loro. Nel 
primo si comprendono: l'agitazione 
contro gli stranieri; i massacri di 
cristiani; la resistenza degli stra- 
nieri contro le violenze dei Boxer 
e delle truppe imperiali (capitoli 
dal quarto al sesto). Nel secondo, 
le rappresaglie delle Potenze; la 
pacificazione; i negoziati (capitoli 
dal settimo al dodicesimo). 

Il Valli, che con eccessiva mode- 
stia chiama il suo libro lavoro di 


ra ae 


compilazione, ha consultato tutti i 
rapporti ufficiali italiani pervenuti 
al Ministero della Marina, nonchè 
molti altri di fonte straniera, e 
varie opere che gli servirono di 
guida. Forse, sarebbe stato conve- 
niente consultare altri rapporti ita- 
liani pervenuti ad altri Ministeri. 

Il libro del Valli è opera pregevole 
sotto ogni riguardo; ma la sobrietà 
nella forma e nei giudizi è la prin- 
cipale qualità di esso. Certamente 
s'intravede fra le righe, sempre, un 
sentimento, tanto naturale quanto 
simpatico, di caldo affetto per la 
Marina e per i marinai; ma cre- 
diamo fermamente che questo non 
ha nociuto alla serenità dei giudizi. 
E poì come non dargli ragione? 
Egli ha potuto, sulla scorta dei 
fatti, scrivere con nobile compia- 
cenza, che « spinto dalla intelligente 
operosità della rappresentanza di- 
plomatica, riaffermato dalle inizia- 
tive della R. Marina, si è compiuto 
il salvataggio del nome italiano »; 
ericordare con caldo entusiasmo che 
la memoria dei morti arde e rischiara 
la grande opera nostra... 

E chiudiamo questeaffrettate note 
come egli chiude le sue conclusioni : 
« Laggiù, in Cina, parecchi dei no- 
stri si trovarono in pericoli gravi, 
e sempre, in ogni tempo, in ogni 
occasione, questo si vide: essere gli 
uomini meglio educati e istruiti, 1 
più coraggiosi... Decaduti gli sti- 
moli antichi, educhiamoci alle idea- 
lità nuove, sia pure al poco di cui 
per ora siam degni, e cerchiamo di 
elevare la coscienza dei combat- 
tenti, perchè il dovere si affratelli 
al sentire, ed ognuno intenda, per 
quanto è possibile, l’alta finalità, 
alla quale consacra la sua piccola 


vita ». G. AsTUTO. 


Il porto di Venezia. Studio di nuove 
opere marittime, degli ingegneri 
E Luzzarro, L. MARANGONI, M 
OREFICE. 


Molti e svariati sono gli indizi di 
un confortante risveglio nella Me- 
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rina mercantile italiana dopo un 
periodo di sosta, se non di re- 
gresso, nel quale essa era caduta 
da un tempo a questa parte; per 
cui oggigiorno non è tanto ardita 
la speranza, che stia per aprirsi 
un’epoca novella, durante la quale 
la nostra Marina di commercio do- 
wrebbe riuscire a riconquistare nel 
traffico nazionale, ed anche in quello 
internazionale, quel posto che, dati 
gli elementi geografici, per non 
parlare che di quelli i meno inva- 
riabili nel tempo e nello spazio, 
assolutamente le compete. 

Indicare anche sommariamente 
tutti questi indizi sarebbe troppo 
lungo e fuor di luogo, anche perchè 
in massima parte già esposti nelle 
pagine di questa Rivista;! ma fra 
i tanti, i due seguenti ci sembrano 
meritevoli di nota, siccome quelli 
che, oltre a rendersi più palesi agli 
occhi di tutti, anche profani di 
discipline nautiche, sono altresì 
molto sintomatici. 

In primo luogo il risveglio del 
tutto recente della pubblica opi- 
nione su quanto ha attinenza alla 
Marina mercantile. Questo risveglio 
appare manifesto dalle numerose 
pubblicazioni nonchè articoli di 
Riviste, giornali quotidiani ecc., 
dalle lunghe discussioni nel Parla- 
mento, nelle varie Camere di com- 
mercio, sui provvedimenti a favore 
di detta Marina, sull’ istituzione del 
Credito navale, sulla convenienza 
o meno di adottare il radicale prov- 
vedimento da molti suggerito di 
riunire tutto quanto ha attinenza 
ad essa in un solo Ministero indi- 
pendente (mentre che al presente 
vi hanno ingerenza ben sei Mini- 
steri, con quale vantaggio per il 
suo incremento tutti possono facil- 
mente immaginarlo) e farà si che 
il capitale si volga più fiducioso 
all industria marittima. 
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Secondariamente, l’ insufficienza 
più o meno sentita della massima 
parte dei nostri porti, anche se di 
recente ampliati, a contenere il 
traffico; e di questi fra i principa- 
lissimi va annoverato il porto di 
Venezia. | 

Chi è abituato a considerare Ve- 
nezia soltanto dal lato artistico, e 
non la conosce che molto superfi- 
cialmente negli altri numerosi ele- 
menti che la compongono, resterá 
forse sorpreso di apprendere non 
tanto che a Venezia esista una que- 
stione del porto non meno impor- 
tante che a Genova, Napoli o Pa- 
lermo, quanto che il suo porto, fra 
quelli italiani, sotto molti punti di 
vista non viene secondo a nessuno, 
tranne che a quello di Genova. 

Eppure non è da oggi, che i Ve- 
neziani, giustamente indignati della 
parte di Museo storico, alla quale 
pareva fosse stata unicamente ri- 
dotta verso la metà del secolo scorso 
la loro nobile città, forse anche 
per etfetto della dominazione stra- 
niera, mostrano al mondo intero, 
che intendono vivere anche di vita 
propria, e non per quella sola, sia 
pur gloriosa, dei loro antenati. 

E di questo loro intendimento 
danno manifestazioni quali, per non 
parlare che delle principalissime, 
l’ Esposizione biennale di belle arti, 
l'Istituzione di una linea diretta 
di piroscafi dall’ Adriatico al golfo 
del Bengala, ed infine il vivissìmo 
interesse che ogni classe di cittadini 
porta alla questione del porto; ma- 
nifestazioni queste che potrebbero 
essere invidiate da qualsivoglia altra 
città. 

A dire il vero però, se da una 
parte l'interessamento per le que- 
stioni portuarie è commendevole 
sotto ogni rispetto, anche perchè 
finisce sempre coll’ apportare bene- 
fici frutti alla cittadinanza; pre- 
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1 Consultare altresi in proposito la pubblicazione: 


«Sulle condizioni della Marina 


mercantile italiana», edita annualmente per cure del Mini-tero della Marina. 


490 BIBLIOGRAFIA 


senta dall'altra il singolare risul- 
tato di dar luogo ad infinite discus- 
sioni sia nella stampa quotidiana 
che nei pubblici o privati ritrovi. 

Ora è notorio che le discussioni 
lasciano quasi sempre il tempo che 
trovano; e ben lo sapevano anche 
gli antichi Veneziani; infatti, su 
proposta di Leonardo Grimani, sa- 
vio del Consiglio dei Dieci e di Luigi 
Malipiero, savio delle acque, veniva 
emanato nel 1506 il decreto ool quale 
proibivasi a chiunque, «eccettuats gli 
ingegneri destinati all’opara, di in- 
gerirsi, parlare o scrivere su questa 
materia delle acque sotto pena di 
ducati cento». Massima santissima, 
esclamava Bernardino Zendrini nel 
1811, che dovrebbe farsi osservare 
da Principi, qualora fanno tntra- 
prendere qualche opera grande nei 
loro Stati. 

Questa notizia molto singolare e 
di applicazione abbastanza sugge- 
stiva l'abbiamo tratta da una re- 
cente pubblicazione col titolo: Il 
porto di Venezia, degli ingegneri 
E. Luzzatto, L. Marangoni, M. Ore- 
fice, la cui lettura ci ha interessato 
grandemente, perchè con essa gli 
autori ci presentano un bello studio 
sulle nuove opere marittime di 
quella città, svolgendo la materia 
con ordine, chiarezza e sobrietà, 
ció che indica in essi la perfetta 
competenza. 

E poichè non vi hanno neanche 
inutili lungaggini di tedioso teoni- 
cismo, noi crediamo far cosa utile 
non solo proporne la lettura, che 
riuscirebbe senza dubbio dilettevole 


ed istruttiva a quelli fra i lettori 
di questa Rivista, che s’ interessano 
di cose commerciali marittime con 
particolare referenza alle acque di 
Venezia, ma dare un cenno per 
sommi capi dei principali capitoli, 
servendoci, quando occorra, delle 
stesse parole adoperate nel testo, 
per la semplice ragione, che tro- 
viamo inutile andare a cercarne 
delle altre, quando si trovano già 
alla mano quelle appropriate. 


a 
eu 


Il primo capitolo riguarda una 
pregiudiziale tanto evidente quanto 
necessaria perchè consiste nella di- 
mostrazione della utilità di una 
spesa prima di intraprenderla. 

La spesa nel nostro caso sarebbe 
la costruzione delle nuove opere, 
le quali dovrebbero essere richieste 
dal movimento portuale presente e 
da quello probabile avvenire. 

E qui gli autori ci offrono gli 
elementi statistici del movimento 
portuale di Venezia negli undici 
anni che decorrono dal 1898 al 1903; 


donde si ricava, che nel quinquen- 


nio (1898-1902) sì ha un movimento 
complessivo medio annuale di ton- 
nellate 1167708 di merci, arrivate 
dal mare alla stazione marittime 
ed arrivate per ferrovia e spedite 
per mare, con un modulo di aumento 
all' anno di circa 80000 tonnellate. 
E queste sono cifre davvero confor- 
tanti, anche se paragonate con il mo- 
vimento di altri porti principali. * 

Gli autori quindi stabiliscono un 
modulo di aumento di 100000 ton- 


1 Dalla pubblicazione « Movimento della navigazione nel regno d’Italia», edita 
annualmente per cura del Ministero delle Finanse, si ricavano le seguenti cifre per 
i quattro principali porti durante il quinquennio (1899-1908). 


Tonnellate 


PORTO di merce sbarcata 
ed imbarcata 
Genova... cesses 27.002 841 
Venezia ......... 8, 327 083 
Napoli ......<.... 5. 622 820 
Palermo ......... 8. 187 538 


Media annuale 
delle tonu. di merce 


Modulo 
di aumento 
medio annuale 


5. 400 568 129 724 
1, 665 406 111 079 
1, 104 564 78 466 


"687 506 10 808 


> 
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nellate all'anno, cifra che alcuni 
potrebbero trovare alquanto esa- 
gerata o per lo meno non sufficien- 
temente provata dall'unico fatto 
dell' aumento forse eccezionale del- 
l'anno 1904 sul 1908, ma che del 
resto non infirmerebbe per nulla le 


conclusioni che verranno dedotte in 


seguito. 

Ed in base a questo modulo pas- 
sano a dimostrare la necessità di 
sollecito ampliamento, servendosi 
non dell’indagine diretta, perchè 
composta di elementi troppo nume- 
rosi e complessi e, quello che più, 
troppo variabili nel tempo e nello 
spazio per poter conoscere con fon- 
damento e precisione il rendimento 
unitario delle banchine di accosto, 
ma ricorrendo ad opportuni raf- 
fronti con i porti di Genova, Trieste, 
Dunkerque; e provano all’eviden- 
za, che a Venezia lo sviluppo delle 
banchine di accosto è considerevol- 
mente meschino; e ne indicano i 
danni col noto fenomeno delle stal- 
lie, mentre d'altra parte fanno ve- 
dere visibilmente che il vantaggio 
della rapidità degli scarichi si ri- 
solve anche in un vero profitto del 
commercio per il minore tasso dei 
noli. 

Dopo tutto questo a noi non re- 
sterebbe che dichiararci pienamente 
convinti, che a Venezia urge l’am- 
pliamento del porto; senonchè cre- 
diamo utile aggiungere per conto 
nostro la seguente considerazione 
che varrà, lo speriamo, ad impri- 
mere alla questione il carattere di 
maggiore urgenza. 

Il porto rivale di Venezia è Trie- 
ste, il cui traffico, pure essendo già 
in continuo aumento, avrà, non 
vi ha dubbio, un incremento ancora 
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maggiore, quando sará compiuta 
nel 1908 la nuova linea ferroviaria, 
ora in costruzione, « Salisburgo- 
Trieste >, 

Orbene, se non siamo stati male 
informati, sappiamo che è stata sta- 
bilita una somma di 82000000 co- 
rone per i nuovi lavori del porto, 
cioè allargamento e costruzione di 
nuove gettate, ecc.; oltre 17 100 000 
per il completamento di quelli già 
iniziati e 8000 000 per l’equipaggia- 
mento di detto porto, ciò che for- 
merebbe un totale di ben 52 300 000 
corone! 


è 
a s 


Dimostrata la necessità di un am- 
pliamento delle opere portuali di 
Venezia, gli autori, al secondo ca- 
pitolo contenente gli studî antece- 
denti fatti al riguardo del porto, 
cercano di dare un rapido cenno 
dei diversi concetti, che da circa 
mezzo secolo si contrastano il favore 
della pubblica opinione; capitolo 
che non è privo di importanza, 
perchè serve mirabilmente a met- 
tere in poche pagine il lettore al 
corrente e renderlo partecipe del 
vivo della questione. 

Molti e svariati sono stati i pro- 
getti avanzati, che noi, senza de- 
scriverne alcuno, per brevità, po- 
tremo raggruppare nei seguenti: 

1°. Progetti sulla base del così 
detto piede di casa consistenti tutti 
in un programma minimo da svol- 
gersi utilizzando possibilmente con 
più razionali e moderni sistemi le 
attuali opere della stazione marit- 
tima: questi progetti dovettero es- 
sere messi da parte per il rapidis- 
simo crescere del movimento por- 
tuale di questi ultimi anni. 


Donde rilevasi che Venezia viene seconda dopo Genova per movimento delle 
merci nel suo porto e che la supera nel modulo di aumento annuale, se lo ri mette 
in relazione ai rispettivi movimenti delle merci. 

Le differenze che si riscontrano fra queste cifre a quelle date dagli Autori deb- 
bonsi attribuire al fatto che nel caso nostro si mettono a calcolo tutte le merci che 
complessivamente entrano od escono dal porto di Venezia, mentre che nel caso degli 
Autori si tiene conto soltanto di quelle arrivate dal mare alla stazione marittima e 
di quelle arrivate per forrovia e spedite per mare. 


A ro 
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2°. Progetti tendenti al miglio- 
ramento del traffico marittimo col- 
l’erigere le nuove opere più vicino 
alle bocche del mare, di quanto non 
lo sia l’attuale stazione marittima, 
e protendendo poi dei binari metal- 
lici sui paludi e sui canali dell’E- 
stuario (progetti Lavezzaro, Roma- 
no, Saccardo, Petit, Miccio, della 
Lega navale, ecc.). 

3°. Progetti tendenti al massi- 
mo miglioramento del traffico fer- 
roviario col prolungare il percorso 
marittimo fino alla terraferma (pro- 
getti Petit, dei Bottenighi). 

4°, Progetto sulla base dell’allar- 
gamento dell’attuale stazione ma- 
rittima mediante la costruzione di 
uno o più moli per accosto dei pi- 
roscafi (Società italiana delle fer- 
rovie). 

Poichè questi ed altri progetti 
hanno fatto sorgere naturalmente 
un dibattito fiero ed assai difficile, 
il Collegio veneto degli ingegneri, 
sorto a vita scientifica e professio- 
nale negli ultimi mesi del 1908, 
sentì il dovere ed il diritto di in- 
tervenirvi, nominando una speciale 
Commissione coll'incarico di esa- 
minare il problema e di esprimere 
il proprio pensiero. 

A questa Commissione quindi 
apetta l’ultima parola, che vogliamo 
sperare sia la giusta, e che valga 
non tanto a conciliare tante e così 
diverse tendenze, quanto a far ces- 
sare l'impero delle parole per im- 


prendere quello più proficuo dei 
fatti. 


e » 


Il terzo capitolo, che per noi è il 
più interessante, stabilisce molto 
opportunamente le condizioni del 
problema, le quali per Venezia sono 
specialissime e sono state dagli au- 
tori riassunte nelleseguentiquattro: 

1°. La incolumità lagunare, 
2°. La permanenza delle opere 
portuali in città. 


8°. L’ integrità artistica e la que- 
stione edilizia. 


— 
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4°, La comodita del traffico ma- 
rittimo e ferroviario. 


Per chi conosce, che cosa sia la 
laguna veneta, questo immenso ba- 
cino di acqua salsa, che si estende 
dalla foce del Po sino alla foce del- 
l’ Isonzo, tutto seminato di paludi 
ed intersecato da canali, e separato 
dall’aperto mare per mezzo di lun- 
ghe e strette isole sabbiose (lidi), 
che successivamente si distendono 
e si interrompono da un estremo 
all’altro, e formano nei punti per 
così dire di rottura, oltre che i porti 
per i quali entrano ed escono le 
navi, anche gli sbocchi, dai quali 
con vece assidua e periodica per il 
noto fenomeno del flusso e riflusso 
sfugge o penetra l’acqua di mare, 
sa pure quanta importanza abbia 
il fatto che tutta questa laguna e 
specialmente quella parte circostan- 
te a Venezia si mantenga viva, in- 
colume; vale a dire che non abbia 
a verificarsi in alcun luogo inter- 
ramento di sorta, cosa questa che 
potrebbe rendere in qualche punto 
l’acqua stagnante con tutte quelle 
dannose conseguenze che tutti sanno. 

Questa incolumità lagunare, % 
me ben può comprendersi, è stata 
dai più remoti tempi fino adesso 
oggetto di tutte le sollecitudini di 
ogni classe di cittadini appartenenti 
alla regione, e ne scrissero scien- 
ziati di ogni età e di ogni luogo, ® 
partire da Leonardo da Vinci, per 
venire poi giù allo Zendrini, al 
Fossombroni,al Paleocapa, De Gran- 
dis, ecc. 

Con tutto ciò il problema che 
valga a stabilire nettamente le con- 
dizioni, che necessariamente deb- 
bono essere soddistatte perchè sia 
provveduto stabilmente alla con- 
servazione della laguna, non può 
dirsi ancora risoluto, sia perchè il 
problema è fra i più gravi e pon- 
derosì, sia anche perchè riteniamo 
che per riuscire occorra riunire tutti 
gli sforzi che, se isolati, riescono 
sterili. Per cui molto opportuna- 
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mente l’Istituto veneto di scienze, 
lettere ed arti ha nominato una 
Commissione incaricata di ricerche 
profonde e rigorose intorno al pro- 
blema lagunare, e noi siamo sicuri 
che la dottrina posta in così buone 
mani incomincierà ad avviarsi sul 
cammino dell’analisi, che da sola 
può riassumere con esattezza gli 
scarsi elementi di cui si dispone. 
Però se la questione lagunare non 
è stata per anco scientificamente 
risolta, converrà, in attesa del me- 
glio, attenersi a dei concetti anti- 
chissimi, veri aforismi che sono 
dettati dalla dottrina storica, e che 
non furono mai rinnegati dalla 
scienza rigorosa anche nelle sue più 
recenti conquiste. 
E questi aforismi possono riassu- 

mersi nel tre seguenti: 

1°. Massima attuosità della bocca 
dei porti, i quali mettendo in comu- 
nicazione la laguna col mare, deb- 
bono, oltre che essere mantenuti 
sgombri da depositi o scanni sab- 
biosi per le esigenze della naviga- 
zione, avere altresi dimensioni e di- 
sposizioni tali, che per essi possa 
entrare od uscire tutta l’acqua ne- 
cessaria alla vivificazione del bacino 
lagunare. 

2°. Non permettere che venga 
mai a mancare il prisma d’acqua, 
che è compreso fra il pelo più basso 
a cui riducesi la laguna dopo il ri- 
flusso ed il pelo dell’alta comune 
marea, prisma che costituisce la mas- 
sa d’acqua fluente, da cuì dipende il 
regime idraulico dei canali e dei 
porti. 

3°. Negli approfondimenti da 
farsi entro laguna vivadebbono sem- 
pre aver preferenza i canali natu- 
rali,chorappresentano precisamente 
le vie che natura si è scelte per far 
muovere le acque, invece che ri- 
correre all'apertura di nuovi ca- 
nali, che oltre al richiedere una co- 
stante spesa di fortissima manu- 
tenzione, possono riuscire di grave 
nocumento al regime idraulico del- 
l'estuario. 
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Su questi postulati dovrebbero 
poggiare, come dimostrano egregia- 
mente gli Autori, le condizioni alle 
quali deve soddisfare qualsiasi pro- 
getto di costruzione odampliamento 
del porto di Venezia. 


La seconda condizione è la per- 
manenza delle opere portuali in cittá 
la quale, sebbene sia abbastanza ov- 
via da non richiedere spiegazioni, 
pure dagli Autori viene efficace- 
mente dimostrata, facendo vedere: 

1°. Che non è possibile imma- 
ginare per Venezia di scaricare i pi- 
roscafi alle bocche del mare, il che 
porterebbe ad allacciamenti ferro- 
viari complicati e costosi, cosa che 
oggidì sì cerca di evitare in ogni 
porto moderno, 

2°. Che tanto meno converrebbe 
d'altra parte rescindere Venezia dal 
centro del futuro sviluppo commer- 
ciale che si determinerebbe col por- 
tare le risorse del mare direttamente 
ai margini della terraferma. 


Ancora più ovvia e non meno im- 
portante è la terza condizione del 
problema, anch’essa tutta speciale 
per Venezia, ed è costituita dall’ in- 
tegrità artistica e dalla questione 
edilizia: e gli Autori in breve tratto 
dimostrano che il carattere tutto 
particolare della loro città dev'es- 
sere turbato il meno possibile dalla 
troppa vicinanza di un nuovo cen- 
tro marinaresco; e non solo per 
questo, ma anche perchè, se è na- 
turale che in tutte le città tutto lo 
sviluppo edilizio e commerciale si 
volga alla plaga di mezzogiorno, 
non è giusto che altre parti della 
città, pure suscettibili di sviluppo, 
restino inopportunamente neglette. 


Abbiamo infine l’ultima condi- 
zione posta dagli Autori ed è la co- 
modità del tratfico marittimo e fer- 
roviario, 

Circa il trafico marittimo è evi- 
dente, che un aumento di opere por- 
tuali richiesto dal maggior traffico 
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implica maggior movimento di pi- 
roscafi; per cui logicamente due ar- 
terie sarebbero certamente più effi- 
caci di una, per la sicurezza e co- 
modità del traffico marittimo, pur- 
chè, s'intende, non si debbano aprire 
artificialmente delle vie innaturali 
all’onda marea. 

Quanto alla comodità del traffico 
ferroviario, è ovvio, che per un porto 
come Venezia tributario di una co- 
municazione unica non troppo age- 
vole nè troppo breve colla terra- 
ferma, la disposizione ideale nei ri- 


guardi ferroviari sarebbe determi- 


nata da una serie di moli, che si 
staccassero in direzione radiale ver- 


80 un segmento immaginario di cer- 


chio, avente il centro sull’asse del 
ponte murario della ferrovia; donde 
la naturale conseguenza, che una 
qualunque risoluzione del problema 
portuale, che più si avvicinasse a 
quella idealedeve raccogliere il con- 
senso di quanti nelle complicazioni 
del traffico ferroviario scorgono un 
danno assai grave per i lavori del 
porto. 


ve 


Partiti da questi principali criteri 
gli Autori intraprendono quindi col 
capitolo quarto l’esposizione parti- 
colareggiata del loro progetto, e col 
capitolo seguente, che è l’ultimo, 
la dimostrazione del come con que- 
sto progetto hanno soddisfatto a 
tutte le condizioni, che si erano 
prefisse nello studio del problema. 

Ma se abbiamo seguito ben vo- 
lentieri fin qui gli Autori trattan- 
dosi di argomenti di ordine per così 
dire generale, che sono quelli che 
possono essere di interessamento ai 
più, e sui quali, quando sieno espo- 
sti con ordine e chiarezza come lo 
sono certamente nel testo, è relati- 
vamente facile poter esprimere il 
proprio giudizio, non possiamo fare 
altrettanto scendendo a particolari, 
per i quali noi non sapremmo pro- 
nunciare con fondamento una sen- 
tenza, non conoscendo in maniera 


completa quel tanto che sì può sa- 
pere degli elementi locali; e quello 
che più importa, non conoscendo in 
contraddittorio i dettagli di altri 
progetti. 

Giacchè, come ognuno sa, la co- 
struzione di un porto ha questo di 
comune colla costruzione dì una na- 
ve da guerra; molti sono i requi- 
siti, taluni anche in contraddizione, 
che bisogna soddisfare, e molte volte 
la soluzione più conveniente, che po- 
trebbe difficilmente chiamarsi la 
più perfetta, non è altro che un 
compromesso, col quale si è cercato 
di dare a ciascun requisito il suo 
peso. 

Una cosa intanto ci preme di far 
notare, ed è che gli Autori non 
hanno incluso fra le principali con- 
dizioni a soddisfarsi nello studio del 
progetto quelle provenienti da esi- 
genze di carattere marinaresco; 
quantunque a loro discolpa ci af- 
frettiamo di aggiungere, che tali 
esigenze non sono state del tutto 
trascurate, essendone fatto un cenno 
al capitolo IV nell’Orientazione e 
Postura dei Moli; e non solo, ma 
queste esigenze, per le condizioni 
tutte speciali di Venezia non hanno 
carattere di preponderanza; e noi 
per tutto questo non avremmo do- 
vuto nè voluto rilevarlo, se non 
fosse per il fatto abbastanza singo- 
lare, che esse sono abitualmento, 86 
non del tutto neglette, per lo meno 
non tenute nella voluta considera- 
zione nella costruzione od amplia- 
mento dei nostri porti. 

Chi conosce il porto di Genova e 
l’acerba critica che ne fece il com- 
pianto ammiraglio Magnaghi; il 
porto di Napoli e le fiere discus- 
sioni e i conseguenti palleggiamenti 
di responsabilità circa l'aumento, 
secondo taluni, della risacca nell’in- 
terno del porto dopo la costruzione 
delle nuove opere, per non citare 
che ì due principalissimi d'Italia, 
potrà dirne qualche cosa. 

Ma per tornare a Venezia, se nel 
suo porto, come abbiamo dichiarato, 
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le esigenze di carattere marinare- 
sco non hanno la preponderanza, per 
il semplice fatto che, per qualsiasi 
vento, che soffiasse anche molto 
forte, non vi entra mai mare nò 
vivo né sotto forma di risacca; con- 
viene peró tenere debitamente conto 
del vento e della corrente, per fare 
si che la loro azione non solo osta- 
coli ma pure favorisca nel miglior 
modo possibile le manovre delle 
navi, Che entrano od escono, o che 
debbono ormeggiarsi o disormeg- 
glarsi dai moli; giacché questo e 
non altro é quanto viene richiesto 
dai marini, « Orientare, cioè, e di- 
sporre $ moli, le gettate, le banchine, 
non solo in modo da ottenere net 
porti degli specchi d’acqua interni 
relativamente indipendenti dallo sta- 
to del mare esterno, ma altresì nella 
maniera la più conveniente per faci- 
litare alle navi le manovre di entrata 
e di uscita e le manovre di pren- 
dere o lasciare gli ormeggi ». 

Venendo ora al caso del progetto 
presentato dai nostri Autori; dato 
che i venti predominanti per fre- 
quenza ed intensità siano quelli di 
scirocco o S. E., avremmo prefe- 
rito, s'intende a parità delle altre 
circostanze, che la direzione dei 
moli fosse precisamente quella di 
S. E.; giacchè più frequentemente 
si troverebbero le navi nella con- 
dizione favorevole di avere il vento 
in filo, quando ormeggiate, o quando 
manovrano per lasciare od acco- 
starsi ai moli. 

Inoltre dall'esame della Pianta 
annessa al testo, si scorge che, ove 
si desse ai moli la direzione di S. E., 
questi verrebbero a trovarsi in di- 
rezione più prossima alla parallela 
con quella dei tre canali sboccanti 
nelle acque del nuovo porto a co- 
struirsi, cioè il canale di S. Secondo, 
del Tortolo e della Nave; e poichè, 
come è naturale, la corrente del 
fiusso e riflusso segue la direzione 
del canale, si otterrebbe il notevole 
vantaggio, che essa defluirebbe lun- 
go i moli o quasi, e quindi lungo le 
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navi ad essi ormeggiate, piuttosto 
che investirle in qualsiasi altra di- 
rezione; e quanto sia il profitto che 
ne ricavano tanto le navi, che hanno 
già gli ormeggi quanto quelle che 
stanno per lasciarli o prenderli, ben 
sanno 1 marini; senza contare, che 
i moli quando avessero la indicata 
direzione di S. E. dovrebbero par- 
tirsi dal paludo compreso tra i ca- 
nali di S. Secondo e del Tortolo; per 
cui la darsena verrebbe a trovarsi 
immediatamente al nord della città; 
circostanza questa che, insieme ad 
altre agevolazioni, darebbe ancora 
quella di rendere più facili le ma- 
novre di entrata o di uscita dallo 
specchio d’acqua costituente il porto. 

Ora tutti questi vantaggi sono tut- 
t'altro che trascurabili; giacche la 
facilità della manovra fa guadagnar 
tempo che nell’economia è prezioso, 
e rende più difficili le collisioni, che 
implicano duplice perdita di tempo 
e di danaro. 

Con ciò noi non vogliamo certa- 
mente sentenziare che sarebbe con- 
veniente di modificare il progetto 
nel senso da noi espresso; per fare 
questo con serio fondamento, lo ab- 
biamo già detto, ci vorrebbe la co- 
noscenza di tanti elementi locali 
che a noi mancano; e d’altra parte 
siamo sicuri che gli Autori, che 
hanno mostrato di conoscere così 
bene questi elementi, e che dopo 
tutto non hanno neanche negletto 
quel tanto che possa aver referenza 
alla parte marinaresca, avevano già 
fatte per loro conto le osservazioni, 
che noi abbiamo ritenuto di esporre 
a beneficio degli interessi marittimi 
troppo spesso misconosciuti; per cul 
siamo pienamente disposti ad am- 
mettere, che se essi hanno scelto 
per i moli altra direzione differente 
da quella da noi indicata, lo fecero 
per causa di quel tale compromesso, 
del quale noi abbiamo parlato più 
sopra. 

E dopo questo noi ci lusinghiamo 
di essere riusciti ad invogliare qual- 
cuno dei tanti lettori di questa Ri- 
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vista a voler prendere conoscenza 
del progetto avanzato dagli Autori, 
progetto che noi abbiamo trovato 
geniale, degno della massima con- 
siderazione, e tale, che non reste- 
remmo per nulla sorpresi, se piú 
tardi venissimo ad apprendere che 
esso abbia incontrato il favore della 
pubblica opinione o, quello che è 
più, abbia ottenuto il voto di quelli, 
che debbono decretare la costru- 
zione, che vogliamo sperare non 
molto lontana, delle nuove opere 
del porto di Venezia. 


MATTIA GI1AVOTTO. 


Attorno al problema militare, del 
tenente colonnello di stato mag- 
giore Guersi Luigi. - Vercelli, 
1905. 

Questo libro, o meglio questo opu- 
scolo, consta di due lavori distinti 
e una breve prefazione. 

Nella prefazione è detto: « L*in- 
teresse intorno agli ordinamenti 
militari pare destato qua e là, fac- 
ciasi ora che non sia fuoco di paglia. 
E perchè la fiamma si ravvivi, sarà 
pur anco necessario impedire che 
la discussione venga intenzional- 
mente fuorviata » ecc. 

Queste parole mostrano subito 
che la pubblicazione ha scopo di 
polemica, almeno per uno dei due 
scritti. 

Ed è questo il primo, intitolato: 
Unicuique suum. 

Il lettore comincia a scorrere le 
prime pagine e s’accorge subito che 
l’autore è persona molto colta ed 
ha fatto seri studi di sociologia. 

Il primo attacco è diretto, in for- 
ma gentile, al prof. Mosso, il quale 
ha scritto, nella Nuova Antologia, 
che « i socialisti hanno un grande 
nemico nell’ individualismo e che, 
per una strana fatalitá, questo trova 
uno sviluppo più rapido nella de- 
mocrazia moderna». Qui l'autore 
fa un’erudita dissertazione sullosvi- 
luppo storico dell’ individualismo in 
Italia, ma non si capisce bene la 
differenza tra l'opinione sua e quella 
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del prof. Mosso; cosa che dovrebbe 
costituire il punto della questione. 
Tutto ciò gira molto alla larga at- 
torno al problema militare. 

Segue l’autore accennando ad una 
critica «< alta e serena» che fece di un 
suo scritto precedente il colonnello 
Barone, nella Nuova Antologia e ad 
una critica, che parrebbe non alta 
nè serena, fattane dal tenente co- 
lonnello Cavaciocchi nella Rivista di — 
Cavalleria; quindi ad altre critiche 
di anonimi, che parrebbero stam- 
pate nel giornale L’ Esercito Italiano, 
e ad una che, sembrerebbe la più 
acerba di tutte, fatta dal tenente 
colonnello Bennati nella Kivista di 
Artiglieria e Genito. 

In risposta a queste critiche, l'au- 
tore cita scritti e parole di uomini 
illustri e dice, per conto suo, molte 
cose delle quali alcune persuadono il 
lettore edaltre no; mail lettore stesso 
non è in grado di dare un giudizio 
nella controversia, perchè non gli 
si dice chiaro in che consistano le 
critiche a cui si risponde. La chia- 
rezza, necessaria in tutti gli scritti, 
lo è specialmente in quelli di po- 
lemica, dove le opinioni in contrad- 
dittorio devono essere non solo pre- 
cisate, ma accentuate, affinchè il 
lettore possa farsi un'idea della dif- 
ferenza. 

Insomma, se il tenente colonnello 
Ghersi ha inteso unicamente rispon- 
dere ai tenenti colonnelli Cavacioc- 
chi e Bennati e agli altri, per con- 
vincere essi soli, può darsi che abbia 
raggiunto lo scopo, perchè essi sono 
in condizioni di vedere quanto le 
sue risposte calzino alle loro criti- 
che; ma il lettore, che non ha sulla 
punta delle dita (e non si può pre- 
tendere che ce l'abbia) la mezza 
dozzina di riviste e giornali a cui 
lo scritto si riferisce, non si trova 
nella condizione dei critici, e la 
pubblicazione (se ai lettori lo serit- 
tore mirava, come può arguirsi dalla 
prefazione) fallisce allo scopo. 

Ciresta a diresu questo primo la- 
voro alcune parole intorno alle opi- 
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nionidel]’A. indipendentemente dal 
loro valore in contraddittorio a 
quelle de’ suoi critici. Fra le mol- 
tissime questioni ch’egli sfiora nel 
suo rapido giro attorno al problema 
militare, ne sceglieremo due sem- 
plicì, positive e di attualità. 
Egregiamente egli dice che molti 
guai del nostro Paese dipendono 
dalla mancanza di grandi ideali; 
che a questa mancanza bisogna 
provvedere; che l'educazione sotto 
tutti i rapporti deve cominciare 
nella famiglia e nella scuola; che 
da queste, bene ordinate e mo- 
ralizzate, assurgerá «un esercito 
grande e forte per virtù della tem- 
pra morale, fisica e intellettuale 
dei cittadini; che solo così l’opera 
moralizzatrice potrà essere eflica- 
cemente continuata dall’ufficiale a 
conforto del suo principalissimo 
mandato, che è quello di formare 
il soldato ed accrescere la propria 
dottrina tecnico-militare. 
Opportunamente quindi l'A, ri- 
porta questo brano del generale 
Negrier: « il morale delle truppe 
dipende dalla loro volontà di vin- 
cere a qualunque costo e dalla fi- 
ducia in se stesse e nei capi. E la 
volontà di vincere è data dal pa- 
triottismo e da una lunga educa- 
zione morale ». Fin qui siamo tutti 
d'accordo. Però quando FA. conti- 
nua a riprodurre assentendo: « Ma, 
più che per tale educazione, il mo- 
rale delle truppe si accresce colla 
vita in comune >, ed in base a que- 
sta massima esprime, col generale 
Negrier, la propria completa sfidu- 
cia nei riservisti, perchè non hanno 
fatto lunga vita insieme, cioè in 
caserma, 81 mette in contraddizione 
colle proprie teorie sull’ efficacia 
dell'educazione nella famiglia e 
colla scuola. E quando, sulle orme 
dello stesso generale Negrier, cita 
l'esempio del Giappone, si mette in 
contraddizione col fatti, perchè l’e- 
sercito giapponese vincitore è no- 
toriamente pieno di riservisti assai 
piu che l’esercito russo. Al generale 


Negrier poi si potrebbe dire in un 
orecchio che l’esercito tedesco, nel 
1870, aveva più riservisti che il 
francese e i soldati di prima linea 
tedeschi avevano ferma più breve. 

O dunque? Dunque noi non cor- 
reremo alla conclusione opposta, 
ma ci contenteremo di dire che, 
quando il cuore della nazione è sano, 
quando la volontà di vincere o mo- 
rire è nella massa della popola- 
zione, i riservisti - sufficientemente 
istruiti - 81 battono bene come i 
soldati di prima linea; quando in- 
vece il cuore della nazione è gua- 
sto, i soldati di prima linea si bat- 
sono male come i riservisti, 

Vediamo ora l’altra questione, 
quella del tiro a segno. « Il profes- 
sore senatore Mosso (dice 1'A.) non 
propone recisamente l’ abolizione 
del tiro a segno, per quanto le sue 
recise ragioni in contrario lascino 
comprendere ch’egli è nemico di- 
chiarato di questa istituzione ». No- 
tiamo chele stesseopinioni del Mosso 
le sostenne recentemente in Senato 
il generale Bava. VA. difende li- 
stituzione, rettificando alcune cifre 
del Mosso. E sta bene. Ma non 
possiamo essere d’accordo con lui 
quando, a calmare le preoccupa- 
zioni del medesimo, pei fucili dati 
alle società, egli dice: « Creda, il- 
lustre senatore, la rivoluzione in 
Italia non è mai scoppiata e non 
scoppierà mai, perchè il nostro po- 
polo non vi si lascerà mai trasci- 
nare e perchè la donna ha così 
larga influenza moderatrice da scon- 
giurarla maggiormente ». 

Ecco: noi non abbiamo tanta fidu- 
cia nelle donne. Schiller, nella Can- 
zone della Campana, dice che in 
tempo di sommossa le donne diven- 
tano iene (da werden Werder zu 
Ienen). E parlava delle tedesche! 
È vero che le sommosse non sono 
rivoluzioni; ma non Ci piacciono 
neppure le sommosse. 

Del resto, opinione contraria al 
tiro a segno come funziona in Ita- 
lia si accentua ogni giorno. E una 
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istituzione da sport, sfruttata da 
pochi che si beccano sempre tutti 
i premi. Ne’ suoi rapporti coll’eser- 
cito, serve solo a far esentare dalle 
chiamate chi può procurarsi (spesso 
Dio sa come) il certificato di avere 
preso parte a quel dato numero di 
esercitazioni. 

I difensori dell’ istituzione dicono 
che il male non dipende da essa, 
sibbene dalla legge che la governa. 
Sarà; ma da molti anni questo si 
dice, e non si è ancora trovato modo 
di governarla con una legge mi- 
gliore. Così stando le cose, noi sia- 
mo dell’opinione del prof. Mosso e 
del generale Bava, pronti a cam- 
biarla quando verrà la legge che 
migliorerà il funzionamento del- 
l’ istituzione. 

La seconda parte, o meglio il se- 
condo scritto, porta il titolo Ideali 
ed è una conferenza che l'A. non 
dice dove e quando letta o pronun- 
ziata; anzi non dice neppure che 
sia una conferenza; me 8i capisce 
dal testo. Ed è una bella conferenza. 

L’A. prende ad esame il libro 
Vigor di vita, raccolta di discorsi 
pronunziati in questi ultimi tempi 
da Teodoro Roosevelt, il presidente 
degli Stati Uniti; libro di cui si oc- 
cupò tutta la stampa d'America e 
d' Europa. 

L' esame intelligente e coscen- 
zioso che ne fa l’autore, con riporto 
dei brani più salienti, opportuna- 
mente commentati, con efficacia di 
linguaggio e con giusta applica- 
zione alle cose nostre, riesce inte- 
ressantissimo. 

L'A. crede che pochi libri sieno 
più utili a diffondersi, perchè non 
solo questo mostra quale sia l'in- 
dirizzo dell’educazione morale, in- 
telleftuale e fisica di quei giovani 
popoli d'America, che sembravano 
destinati a dar forma a tutte le più 
generose utopie, ma servirebbe di 
antidotoall’invadente morbosa lette- 
ratura sentimentale, che snerva sem- 
pre più le masse di questa Italia già 
rammollita. Lo crediamo anche noi, 
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sebbene con minor fiducia negli ef- 
fetti di un libro, più atto a dimo- 
strare il vigor di vita ond’é ani- 
mato un popolo che ad infonderlo 
in un altro. 

Ad ogni modo, non sappiamo aste- 
nerci dal riportare qui, anche noi, 
alcune massime di quel libro, che 
ci hanno veramente impressionato, 
non tanto per la loro verità, ori- 
ginalità e vigore d’espressione, ma 
perchè sono uscite dalla bocca, non 
di un filosofo solitario, ma del capo 
di uno Stato, il più ricco e forse 
il più potente sul nostro globo ter- 
racqueo. 

«L'uomo volontariamente 021080 
e la donna deliberatamente sterile 
non debbono trovar posto in una 
sana, equilibrata e vigorosa socie- 
tá... Sull’ uomo ricco pesa un grave 
carico di responsabilità, dovendo 
egli giustificare, nelle sue azioni, 
quelle condizioni sociali che hanno 
permesso a lui ed ai suoi antenati 
di accumulare le ricchezze ond’egli 
fruisce >. 

Ora sentite queste che fanno per 
noi: « Non possiamo starcene acco 
colati entro le nostre frontiere, 
incuranti di ció che accade al di 
fuori, perchè sarebbe tradire i no- 
stri interessi; mano mano che gl'in- 
teressi delle nazioni si allargano © 
ch'esse vengono piú a contatto fra 
loro, occorre che facciano sentire 
la loro potenza oltre la frontiera, 
se vogliono farsi valere nella lotta 
per la supremazia navale e com- 
merciale... La pace è un gran bene, 
ed appunto perció é dannoso il con- 
tegno di chi la propugna in termini 
tali da renderla sinonimo di ogni 
egoistico e vigliacco rifuggire dalla 
lotta... Ogni razza veramente supe- 
riore deve avere ognora pronti pel 
momento del bisogno: coraggio € 
attitudini combattive ». 

Sentite anche questa che vale 
proprio per noi in questo momento: 
« Qualora in futuro dovessimo su- 
bire qualche disastro sia in terra, 
sia in mare, ricordatevi che la 
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colpa ricadrá su quelli uomini i cui 
nomi appariranno dalla parte del 
no nelle votazioni nominali del Con- 
gresso sulle vitali questioni degli 
armamenti. E ricadrá anche sull'in- 
tiero popolo, se non ripudia ener- 
gicamente l’ opera loro ». 

Vi è un punto in cui Roosevelt 
accenna a noi Italiani, in modo poco 
lusinghiero ed è dove dice che, se 
tutte le nazioni d’ Europa somiglias- 
sero alla Spagna e all’Italia, nel 
Mediterraneo dominerebbero i Tur- 
chi e gli Africani. 

Leggendo questo giudizio e ve- 
dendo che chi lo riporta nel suo 
cpuscolo si contenta di chiamarlo 
eccessivo, ci sentimmo mortificati e, 
a tutta prima, ci venne in mente 
di rimbeccarlo. Ma poi pensammo: 
come rimbeccarlo? Ce lo siamo me- 
ritato. La nostra condotta politica 
dopo la battaglia di Adua merita 
questo ed altro. Eppercid non sap- 
piamo neppure muovere rimprovero 
a quello splendido tipo di Ameri- 
cano del Nord pel poco concetto in 
cui tiene i nostri emigrati, dei quali 
si ricorda solo pel conforto mate- 
riale e morale di cui sono abbiso- 
gnevoli. La vigliaccheria politica 
della madre patria in quella occa- 
sione fece più danno ai nostri emi- 
grati che una dozzina di sconfitte. 

Concludiamo: quanto ci siamo 
trovati in imbarazzo nel dover giu- 
dicare lo scritto del colonnello 
Ghersi, intitolato Unicutque suum, 
che riesce oscuro a chi non cono- 
sce i precedenti e che quindi, preso 
isolatamente, manca delle qualità 
necessarie per una polemica per- 
suasiva, altrettanto ci sentiamo si- 
curì nell’affermare che lo scritto 
intitolato Ideali, ove il colonnello 
stesso prende a sviscerare e com- 
mentare, con speciale riguardo alle 
condizioni nostre, il libro di Teo- 
doro Roosevelt, fu una bella confe- 
renza, edè un bell’articolo ed una 
buona azione. 

In una cosa però non possiamo 
convenire coll’egregio autore, ed è 
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quando, nella chiusa della sua con- 
ferenza, ringraziando gli apostoli 
della pace che pare vi assistessero, 
dice: « Non è più l’uccidere che am- 
miriamo, ma il morire». No; in 
guerra, in battaglia vale di più, ep- 
perciò è più ammirabile, l’ uccidere 
che il morire; l’uccidere è il mezzo 
per raggiung>re lo scopo; il morire 
è una disgrazia; siamo persuasi che 
sarebbe dellostesso parere anche Roo- 
sevelt; il morto giace e con esso tal- 
volta la patria; l’uccisore domina e 
con esso talvolta il paese nemico. La 
frase citata è madre o figlia di 
quest'altra con cui molti si conso- 
lano: «le nostre gloriose sconfitte ». 
Ambedue appartengono a quella let- 
teratura che l’autore stesso riprova. 
Ai morti il compianto, ai vincitori 
la gloria. Salvo casi eccezionalis- 
simi, l'umanità giudica così ed ap- 
plica le conseguenze di questo giu- 
dizio. 
C. MANFREDI. 


Alcuni esperimenti con modelli di 
carene, memoria di M. G. Rota. 


Alla XLVI sessione dell’ Institu- 
tion of Naval Architects (Londra) è 
stata letta una memoria presentata 
dal tenente colonnello del genio na- 
vale G. Rota, membro della detta 
Società, intitolata: « Experiments 
with models of constant length and 
form of cross-sections, but with 
varying breadth and draught ». 

Nel detto rapporto l’A. espone 
alcuni esperimenti eseguiti alla va- 
sca Froude del R. Arsenale di Spezia 
ed ispirati da una considerazione 
fatta da R. E. Froude in una sua 
recente memoria sulla resistenza 
delle carene derivate da una carena, 
originale, variando la lunghezza con 
un cambiamento di scala e moz- 
zando la prora e la poppa. 

In questa memoria il Froude e- 
spresse che, per le carene derivate 
da una carena originale, mante- 
nendo costante la lunghezza e va- 
riando il rapporto delle larghezze 
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l 
alle altezze ( x) in modo però che 


le aree delle sezioni trasversali re- 
stino inalterate, egli ritiene, nei 
limiti di variazione da lui conside- 
rati, che la costante C della resi- 
stenza 


(= a Resistenza 

~ (Dislocamento)%3 x (Velocità)? 

cresca proporzionalmente al rap- 
¿ 

porto -;-, per un dato valore della 


costante k della velocità 


i Velocita 

(= iia i 
Per studiare i limiti entro cui 
tale proporzionalità esiste, VA. ha 
amplificato le suddette variazioni 
anche al di là dei limiti pratici, 
esperimentando cinque modelli di 
carene derivati nel modo anzidetto 

ed ha dedotto quanto segue: 
1°, La curva della costante della 
resistenza d'attrito presenta un mi- 
nimo ad un determinato valore di 
x 
chè la superficie d’attrito della ca- 


rena diventando œ ai due casi li- 


ci È l 
miti =% ep = 0, deve per un 


come era lecito prevedere, giac- 


ia 
valore intermedio di he presenta- 
re un minimo; 
2°. Al variare del rapporto )- 


per un determinato valore della co- 
stante K della velocità, vi è un 


geo 
campo dei valori di A entro cuì la 


resistenza totale rimane praticamen- 
te costante; al di là del detto campo 
essa cresce pressochè linearmente, 
come aveva preconizzato il Froude. 
E tuttociò, praticamente, qualun- 
que sia la grandezza della nave ti- 
pica considerata (essendo stato ve- 
rificato dall'A. per le tre lunghezze 
50 m., 100 m., 150 m.); 


EI SII A € A AA — 


e nno graniti eS eS SS ee SS ct tun SS ii 
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l 
h 
a cui corrisponde la minima resi- 
stenza, ha una grande affinità con 


3°. Il campo dei detti valori di 


l 
quel valore di - h cui corrisponde la 


minima superficie bagnata, come è 
prevedibile, essendo all’estensione 
di tale superficie collegata la resi- 
stenza d'attrito, che a basse velo- 
cità ha parte preponderante. 

Pertanto, concludendo, allorchè 
il rapporto delle larghezze alle al- 
tezze è prossimo al detto campo di 
valori, è possibile variare tal rap- 
porto, se richiesto da ragioni co- 
struttive, senza causare pratica va- 
riazione nella potenza occorrente 
alla propulsione. 


è 
esos 


Sir William White, nel dichiarare 
che 1' Institution è debitrice al te- 
nente colonnello Rota ed al Mini- 
stero della Marina italiano per le 
interessanti informazioni sperimen- 
tali contenute nella memoria, pone 
in rilievo l’importanza di queste 
informazioni e fa voti (associandosi 
in ciò anche a quanto esprime l'A. 
al termine della sua comunicazione) 
che venga imitato l’esempio di pub- 
blicare i resultati degli esperimenti 
sulla resistenza delle navi, allo sco- 
po di arricchire il patrimonio scien- 
tifico in tale ramo dell’Architettura 
navale. 


E. d. V. 


Effemeridi astronomico-rauticbe 
per l'anno 1907 pubblicate dal- 
l’I. R. Osservatorio astronomico- 
meteorologico in Trieste. Annata 
XXI. — Trieste, tip. del Lloyd 
Austriaco, 1905. 


È la consueta pubblicazione desti- 
nata precipuamente ai marini ita- 
liani della Monarchia Austro-Unga- 
rica. Ne è autore il dott. Federico 
Bidschof, astronomo. 

Gli elementi astronomici sono de- 
rivati dal Nautical Almanac inglese 
ed americano per il 1907; contiene 
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un'eccellente introduzione scienti- 
fica ed esplicativa delle Effemeridi 
e Tavole contenute nel libro, e di 
novità, in confronto delle Effeme- 
ridi per gli anni precedenti, si 
nota la costante della parallasse 
orizzontale nel numero 8”,8 per il 
calcolo di x cos A, omissione giu- 
stissima delle indicazioni dei satel- 
liti di Giove, che non servono negli 


Col Nautical Almanac 


A Polare ridotta = 46" 
costante — 

Tav. I cond = 6h Jm 32x — 0 
Tav. II con A = 46° 

ad = 6.55 7 

e ) ) : 907 

Tav. III Data 6 marzo 1907 +0 

d ut supra 

ce = 46" 


Credo utile per i lettori della Ri- 
vista Marittima la tabella seguente 
(pag. 1 delle Effemeridi) indicante 


Isole Sandwich... . 
U.S, A. ¡Pacifico) . . . 

U. S. A. (Monti) . . 

A. (Centro) x 
U.S. A. (est) e Cuba... . 


BT 


Nuova Scozia eS. U. intercoloniali . . . àa . 


Repubblica Argentina. . . . 
Portogallo . . 
Francia e Algeria . . +. +. . 
Colonia del Capo... . . + 
Grecia. e s s a 
Finlandia . . . . . +... . 
Russia... 1 s b e e o o 
Filippine © Australia (ovest) . 
Giappone. s eœ 

Australia (sud) . . . . ... 


Victoria, N. S. Wales. Queensland e Tasmani 


Nuova Zelanda . . . . « . 
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usi nautici, e una Tavola piú pra- 
tica per determinare la ¢ con A Po- 
laris, presa in un punto qualunque 
del suo parallelo. Nell'ultima Ta- 
vola è tenuto conto dei termini 
correttivi per passare da h a y in 
misura più che sufticiente per gli 
usi nautici e in modo il più spedito 
che sia possibile. Veggasi l'esempio 
che segue: 


Bidschof 

17° 30” A = 46175 
1 0 Corr, pag 22 — 14,2 
14 54 ¢ 16 3,3 
0 43 

1 15 

B R” 

3’ 6. 


l'ora regionale convenzionale dei 
singoli Stati a mezzodi di Green- 
wich: 


A ir ae . 1b 30m mattina 
a : . 4 0 
. 5 0 » 
. 6 0 . 
i eta A 0 ° 
8 0 > 
$ sà é . 8 8 ° 
oe . . l1 > » 
aa O 9 sera e 0) 10 sera 
SÙ AR 30 
ente e de ac ee) 5 
è età e | i > 
E de «2 1» 
od di a A 0 » 
. . . . e 9 0 » 
A as 9 30°” 
10 0 » 
ele cea 0 a 


(iran Brettagna, Belgio, Olanda e Spagna: mezzodi. 
Danimarca. Svezia, Norvegia, Germania, Austria-Ungheria, Italia. Malta e Tur- 


chia ovest 1h Om sera. 


Turchia (est) Bulgaria, Romania, Egitto e Natal. 2h Om sera. 


Roma, 24 luglio 1905. 
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E. MiLLoseviCH. 
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Dictionnaire technique et nautique 
de Marine; francais, anglais, al- 
lemand et italien. 


« Comprend les termes concernant 
l’artillerie, l'astronomie,la direction 
des pigeons voyageurs, la construc- 
tion navale en fer et en bois, l’éleo- 
trotechnie, les ballons captifs (pour 
observations), l’ hydrographie, la 
conduite des machines, le matériel 
maritime, la mécanique, la technolo- 
gie, le commerce maritime, les equi- 
pages de la flotte, les minessousmari- 
nes, les torpilles Whitehead, le droit 
maritime, la tactique navale, les 
assurances, ainsi que les expressions 
les plus importantes touchant les 
fortifications, la construction des 
ponts, la chimie, les chemins de fer, 
les explosifs, les constructions sur 
terre et les travaux hydrauliques, 
les mathématiques, la physique etc. 
Publié par la rédaction des Mit- 
tetlungen aus dem Gebiete des Seewe- 
sens. Francais, Anglais, Allemand et 
Italien; Anglais, Francais, Allemand 
et Italien. Compilé sur le méme 
plan que le premier volume et son 
supplément par EbouvArD V. NORMANN 
FRIENDENFELS, Capitaine de corvette 
en R. de la Marine I. et R. et di- 
recteur de la 8° division du Co- 
mité technique de la Marine I. et 
R. Revuetcomplété parJuLes HEINZ, 
contre-amiral en R. de la Marine I. 
et R. La révision du texte a été 
faite par S. E. P’ amiral sir RICHARD 
Ep. Tracky K. C. B. (Anglais), M. 
le capitaine de frégate HENRI DE 
SAULES DE Freycinet, Mr. le lieu- 
tenant de vaisseau Jacques Char- 
don (Français), Mr. Dante Parenti, 
général du commissariat de la Ma- 
rine, et Mr. le capitaine de vaisseau 
marchese ALFREDO Lucirero (Ita- 

liens). 

— 1° Partie. — Pola, 1905», 

Il mio chiarissimo e caro amico 
Ferdinando Salvati, nel mese di giu- 
gno dell’anno 1900, in questa stessa 

Rivista Martttima ha parlato con 
lode del primo volume di quest'o- 
pera e non ho che a farmi la eco 
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delle parole di lui per esaltarne il 
secondo. Pur tuttavia non posso fare 
a meno di lamentare che il dizio- 
nario si limiti a segnare i vocaboli 
in quattro idiomi, cioè l’ inglese, il 
francese, il tedesco e l'italiano. La 
lingua spagnuola la quale, oltrechè 
nella madre patria, sì parla nel 
Messico, in tutta )' America Centra- 
Je, nella Repubblica Argentina, nel 
Cile e nel Perù, poteva essere ac- 
cettata, almeno al medesimo livello 
della lingua tedesca: poichè non 
v’ha dubbio che, marinarescamente 
pariando, lo spagnuolo è più diffuso 
del tedesco, quantunque senza alcun 
dubbio |’ industria marittima sì svi- 
luppi oggi più intensivamente in 
Germania che in tutti i paesi di 
lingua spagnuola testé nominati 
presi insieme. Così sarebbe stata 
più completa l’opera, se anche li- 
dioma portoghese vi fosse rappre- 
sentato. Il Portogallo ed il Brasile 
costituiscono un mondo marittimo 
di una estensione geografica tanto 
singolare, che col tempo non può 
senza dubbio fallirgli un avvenire 
sicuro, 

A questo riguardo mi piace lodare 
il nostro Corazzini che nel suo vo- 
cabolario in corso di pubblicazione 
ha dato giusta ospitalitá a termini 
marinareschispagnuolie portoghesi. 
Aggiungo ancora, e non fuor di 
proposito, che nell’ Allgemeine Wor- 
terbuch der Marine di Johan Hein- 
rich Róding pubblicato in Amburgo 
presso Conrad Miiller nel 1794, e 
del quale, fra parentesi, il vocabo- 
lario di Simone Stratico è sempli- 
cemente una copiaj(come mi sono 
preso la cura di verificare confron- 
tando le due opere), vocaboli e lo- 
cuzioni marinaresche sono segnati 
in olandese, in danese, in inglese, 
in francese, initaliano, in ispagnuolo 
ed in portoghese, nonchè, natural- 
mente, in tedesco. Apro a caso il 
libro per dare un esempio: 
Einholtalje einer kanene (Tedesco). 

Olandese — Taalie het Gefchut in- 
tehaalen. 
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Danese — Tallie at hale Kanonen 
tnd, 

Svedese — Stopptalja. 

Inglese — Kelteving- tackle o train- 
tackle. 

Francese — Palan de retraste. 

Italiano — Paranchino di ritenuta. 

Spagnuolo — Palanquindecontera, 
palanquin de retenida. 

Portoghese — Talha da contesra. 

È evidente che un vocabolario del 
1794 non si possa offrire come mo- 
dello, anzi nel traspaginarlo vi ho 
incontrato più d'un vocabolo il 
quale, tuttochè di costruzione ita- 
liana, non era allora, nè è adope- 
rato oggi nella vita di bordo. Pur 
nondimeno il sistema del Röding 
di ammettere insieme al tedesco al- 
tre otto lingue marine è lodevole e 
ancora adesso sarebbe degno d’i- 
mitazione. Probabilmente il difetto 
principale del vecchio libro del Rö- 
ding è l’essere stato compilato da 
una sola persona. Ho lodato or ora 
il meccanismo del vocabolario del 
Corazzini, ma mi corre l'obbligo 
dire che un lavoro di tale impor- 
tanza dev'essere prodotto dell’ as- 
sidua operosità di una Commissione. 
Commissione di cui il Corazzini 
avrebbe dovuto avere la presidenza, 
L'avere assunto parecchi collabo- 
ratori attesta in favore del signor 
Edoardo von Normann Friedenfels, 
compilatore del vocabolario; e buo- 
nissime misura è stata di farne esa- 
minare e completare il lavoro dal 
contr'amiraglio Giulio Heinz. 

Codesto felice ed opportuno in- 
nesto di analisi e di sintesi doveva 
produrre un risultato vantaggioso 
all'opera. D'altronde il metodo ri- 
spondeallospirito moderno, il quale, 
a sua volta, obbedisce alla necessità 
del tempo nostro. Non vediamo noi 
in ogni ramo delle scienze, ed ezian- 
dio delle arti, la specializzazione, 
spinta ai suoi ultimi confini, diven- 
tar la legge regolatrice del progres- 
so? Nel caso nostro particolare è 
fuor di dubbio chelo scibile marino 
si è di tanto ingrossato in questi 
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ultimi tempi e tante arti diverse 
e sì svariate Scienze sono state, 
sovrapponendosi all’antico sapere, 
chiamate a portare il proprio con- 
tributo all’arte marina, che oggidi 
non si può dimandare ad un uomo 
solo di compilare la nomenclatura 
di tuttociò che ha attinenza ad una 
nave. lo non so precisamente di 
quanti pezzi con diverso nome si 
componga l’inventario della nostra 
Marina. E non metto dubbio che 
esso esista. Secondo me un vocabo- 
lario marino e tecnico altro non 
dev’ essere che la illustrazione pre- 
cisa dell inventario distribuito a 
norma di successione alfabetica ed 
ingrossata di tutte quelle locuzioni, 
o rimasteci per sopravvivenza del- 
l'arte navale passata, o dischiuse 
dalla forza generativa dell’ arte 
nuova. Leggevo ultimamente in una 
rivista francese che l’inventario 
della Marina in Francia registra già 
parecchie migliaia di vocaboli spe- 
ciali. Ugualmente dev’ essere per 
l'inventario italiano. 

Ora è egli supponibile che un 
uomo solo, per quanto erudito e 
sagace e operoso, tutti li raccolga, 
e, radunatili, li illustri degnamente, 
quando invece dei molti oggetti se- 
gnati, forse non ebbe occasione di 
vederne in riposo od in movimento 
che alcuni? 

Ritornando ora al dizionario che 
sto quì esaminando, non posso fare 
a meno di dargli il gran merito di 
essere molto al corrente con tutto 
ciò che vi è di più moderno. Basta 
leggere al proposito quanto è detto 
intorno ai vocaboli seguenti : chés- 
sis, chaudière, chemise, armour, bul- 
khead, carbon, coefficiente per since- 
rarsi della cura con cui i compila- 
tori hanno tenuto conto delle mu- 
tazioni introdotte nella vita marina 
in questi ultimi anni. 


A. V. VECCHI. 
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Elenco dei segnali d'ora per la ve- 
rifica dell’ andamento dei cro- 
nometri di bordo. — Genova, So- 
cietà Tipo-Lit. E. Olivieri & C., 
1905. 


Il signor Mariano Rottini, antico 
ufficiale della R. Marina e cultore 
delle discipline nautiche, ha testé 
dato alla stampa, sotto gli auspicî 
del Consorzio Autonomo del porto 
di Genova, un Elenco det segnali 
d’ora per la verifica dell'andamento 
des cronometri di bordo. 

Questo elenco consta di 84 pagine, 
ed è molto saggiamente diviso ed 
ordinato: nella prefazione è accen- 
nato lo scopo dei segnali d'ora. 

E detto altresì come tali segnali 
siano regolati dagli osservatori a- 
stronomici, quale sia il grado di 
esattezza raggiunto, e come a ren- 
derne facile l’ uso, abbia contribuito 
molto la adozione di un sistema 
uniforme di tempo per una estesa 
regione. 

L’A. accenna al fatto che presto 
la radiotelegrafia renderà possibile 
alle navi munite degli strumenti 
necessari, il ricevere i segnali d'ora 
anche in alto mare, come già ha 
promesso |’ Ufficio idrograficodi Wa- 
shington: e come recentemente è 
stato provato dagli esperimenti ese- 
guiti sui kohárer dal prof. Th. Al- 
brecht per conto dell’ Istituto Geo- 
detico di Berlino. 

Ma se da un lato i mezzi messi 
a disposizione della navigazione 
vanno aumentando, dall’altro le esi- 
genze dei commerci marittimi im- 
pongono ad essi sollecitudine e pre- 
cisione sempre maggiori nei loro 
viaggi: quindi norma generale, e 
che non dovrebbe dimenticarsi mai, 
non contentarsi del prescritto punto 
a mezzodì, ma fare frequentissime 
osservazioni astronomiche in modo 
da seguire sempre passo passo tutta 
la navigazione, In tale maniera è 
ben difticile avere delle sorprese o 
dei dubbi, e per raggiungere tale 
intento è indispensabile disporre di 
un buon cronometro. 
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Sono poi ricordate le nozioni ge- 
nerali sulla scelta e sul trattamento 
dei cronometri a bordo, promemo- 
ria chiaro che sarà di molta utilità 
pei capitani marittimi e che li di- 
spensera dal ricorrere ai trattati 
comuni di nautica in qualcuno dei 
quali assai spesso tale materia è 
trattata confusamente od in modo 
incompleto. 

Le avvertenze sull’acquisto, sul 
modo di regolarli, sono semplici 
e facili a ritenersi: infine, sono 
svolti due esempi. 

A pag. 11 e 12 vi è una nota dei 
tempi normali in uso nei diversi 
paesi in rapporto al tempo medio di 
Greenwich (T. M. G.), nota utilis- 
sima che eviterà perdita di tempo 
per la ricerca del meridiano cui si 
riferisce il tempo locale. 

A pag. 14 comincia l’elenco pro- 
priamente detto. Una osservazione 
dì lieve momento noi qui faremmo 
all’A. e si è, che sarebbe forse stato 
più opportuno disporre i paesi in 
ordine alfabetico per ciascuna parte 
del mondo, invece di seguire l'or- 
dine dato nell’elenco pubblicato. 

Per ogni località sono date le 
coordinate geografiche, la specie 
del segnale, e nel caso del pallone, 
l'altezza della caduta, l?’ ora in cui 
è fatto il segnale, in tempo medio 
di Greenwich, e in tempo medio 
locale: infine in un’ultima colonna 
intitolata Indicazioni Generali, sono 
date le norme e modalità per Pal- 
zata del pallone e pei segnali re- 
lativi, nonchè per lo sparo del can- 
none. 

A pag. 82 sì trova l’indice geo- 
grafico, e poi l’indice numerico in 
ordine alfabetico. 

L’ indice geografico ci permette di 
rintracciare subito la pagina dove 
si trova la regione cercata; il se- 
condo indice ci dà il numero d’ordi- 
ne (che si trova nella prima colon- 
na dell’elenco), dei diversi paesi che 
nel presente lavoro sono riferiti. 

Il lavoro del signor Rottini è ispi- 
rato ad un concetto pratico, e tor- 
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nera di grande giovamento ai nostri 
capitani marittimi, che, sia pei loro 
svariati compiti, sia per le brevi 
permanenze nei porti, non hanno 
gran tempo a disposizione per una 
buona rettifica dei cronometri con 
osservazioni personali coll’orizzonte 
artificiale. 
Bg. 


The Naval Pocket-book, by sir W. 
Lartp Crowes, 1905 (Londra, W. 
Thacker & Co, 7s. 6d.). 


Atteso con vivo desiderio, è uscito 
il Pocket-book di quest’anno che, con 
le aggiunte e le correzioni dell’ap- 
pendice, è messo al corrente fino al 
9 giugno. Non è più ilcaso di fare 
elogi e descrizioni diquesto manuale 
che è ormai ben conosciuto e po- 
polare fra noi, e, non ostante il suo 
piccolo formato ed il modesto spes- 
sore che, per la finezza della carta, 
ben dissimulale sue 950 pagine, è una 
delle più copiose e meglio informate 
raccolte di dati sopra le Marine 
da guerra del mondo; ed in gene- 
rale anche delle più esatte. 

Ci duole soltanto di dover rile- 
vare che la parte relativa all’ Italia 
contiene non poche e gravi inesat- 
tezze che sì sarebbero potute evi- 
tare controllando le notizie raccolte 
sopra fonti autorevoli, tanto più 
che recenti documenti parlamentari 
hanno largamente e chiaramente 
illustrata la situazione presente e 
futura del naviglio italiano, e la 
Rivista Marittima ne ha dato larghi 
resoconti. Invece tutto ciò che ri- 
guarda le nostre nuove costruzioni 
è radicalmente sbagliato: non par- 
liamo poi delle notizie relative ai 
nostri sottomarini! Una parte della 
colpa va attribuita certo ad alcuni 
giornali politici inglesi i quali go- 
dono fama, d’altronde generalmen- 
te meritata, di precisione ed esat- 
tezza pel loro notiziario marinare- 
sco, ma per l’Italia desumono evi- 


UV. ancho ciò che se ne è detto nei 
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dentemente le loro informazioni da 
fonti prive di qualsiasi attendibi- 
litå. Speriamo di vedere tali mende 
scomparire nella ventura edizione 
di questo libro che, per ogni altro 
verso, come dicevamo in principio, 
grandemente apprezziamo. 


B. 


Taschenbuch der Kriegsflotten, 
1905, 2* edizione (Monaco, Leh- 
mann). 

Nel fascicolo di febbraio 1 si è an- 
nunciata con giusta lode la comparsa 
della prima edizione di questo ma- 
nuale (prima, beninteso, per l’anno 
1905): ora ne compare una secon- 
da messa al corrente fino al giu- 
gno di quest’anno. Non possiamo 
che rallegrarci coll’autore e coll’e- 
ditore, della meritata fortuna di 
questo libretto, che fra le molte 
publicazioni del genere sì fa notare 
per accuratezza di dati, per buon 
ordine e bella disposizione dei me- 
desimi e per eleganza tipografica, 
Questa nuova edizione era poi resa 
Opportunissima e quasi necessaria 
dalle recenti vicende navali che 
hanno portato così profonde modi- 
ficazioni nella composizione delle 
flotte di alcuni paesi, e nella di- 
stribuzione di quelle di alcuni al- 
tri. Alcune lievi mende della prima 
edizione sono state corrette, alcune 
altre certo ne rimangono (tanto per 
dirne qualcuna p. es., lo schizzo del- 
la Garibaldi non dà affatto l’idea che 
i quattro cannoni da 125 agli angoli 
della batteria possono tirare per chi- 
glia; fra le navi degli S. U. in co- 
struzione manca l’indicazione dei 
quattro sottomarini recentemente 
commessi ecc.): ma, per quanto ab- 
biamo potuto rilevare, sono cose di 
lieve momento e che non diminui- 
scono pregio al libro. 

Noi crediamo che questo manuale 
sia in particolar modo da racco- 
mandarsi a tutti coloro che, pur 
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non essendo del mestiere, hanno 
una qualche idea del moderno ma- 
teriale delle Marine da guerra ed 
amano seguire piú o meno da vicino 
il prepararsi e lo svolgersi degli 
avvenimenti navali. Per costoro il 
manuale del comandante Weyer 
con le sue tabelle ben ordinate, 
in cui con un po’ di pratica si 
impara molto bene a leggere, con 
gli schizzi nitidissimi e fiancheg- 
giati dai dati più essenziali, e con 
le numerose fotografie, è un pre- 
zioso dizionario da tener sotto- 
mano e da sfogliare ad ogni mo- 
mento mentre si leggono o si com- 
mentano gli ultimi dispacci dei 
giornali quotidiani. 
B. 


Gefechtswerte von Kriegsschiffen. 
Orto KrerscHMER. — Berlin, 1904. 


Al Kretschmer non si può far 
certamente un rimprovero: quello 
di non aver letto gli articoli del 
col. Cuniberti sulla Rivista Marst- 
tima, e in modo particolare quello 
del gennaio 1902, : dal quale stral- 
ciamo questo periodo: 

<I sistemi per far paralleli sono 
legioni...., ma, assegnando eccessiva 
importanza ad alcuni elementi a 
pregiudizio di altri, riescono a 
conclusioni inesatte, ingenue o ar- 
tifiziose ». 

Pare perciò assai strano che, dopo 
due anni, il Kretschmer dichiari, 
che 

« Lo stratega, e, anche maggior- 
mente, il tattico saluteranno con 
gioia una formola che dá il valore 
militare completo di ogni nave: va- 
lore offensivo e valore difensivo, 
tenendo conto della velocità e del 
raggio d’azione..... 

«Per la costruzione di una nave 
è necessario di partire da principî 
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assolutamente matematici e scien- 
tifici.... 

«Senza formole è difficile, per 
non dire impossibile, assegnare un 
valore militere ad una nave..... 

<A quali risultati disastrosi si 
sia arrivati adottando, come sì è 
finora adottato, il semplice criterio, 
in luogo di formole matematiche 
nel progetto delle navi, si scorge 
dalla tabella finale nelle quali sono 
dati i valori militari di 69 navi >. 

Siamo in pieno scolasticismo. E 
ciò proprio negli ultimi anni, nei 
quali si è manifestata così chiara- 
mente nel mondo tecnico una spic- 
cata tendenza contro tutte le « chs- 
notseries » dei sofismi matematici 
che molto spesso «rendono difficile 
il facile per mezzo dell’ inutile ». 

In Inghilterra si è arrivati a 
questo punto, che negli esami dei 
cadetti di marina non si fanno più 
domande sopra la tale o tal altra 
tesi, per ciascuna delle quali si 
danno tanti centesimi di punti, con 
un certo coefficiente che permette 


È E 816 817, 
di dire che X vale ; m e Y vale;,;;: 


ma si fanno domande estranee al 
servizio: p. es., quanto tempo oc- 
corre alle uova per sbocciare? Le 
corna di una vacca sono avanti 0 
dietro le orecchie?* 

È possibile che oggi, proprio oggi, 
si venga a valutare una nave da 
guerra in base alle tonnellate-metri 
di energia delle sue artiglierie, dei 
suoi siluri e del suo sperone? dando 
alla velocità una importanza esat- 
tamente proporzionale al numero 
dei nodi? 

Con pochi tubi di lancio del peso 
di poche tonnellate si può avere 
- col metodo del Kretschmer-un va- 
lore militare altissimo: ciò che non 
guasta per la Marina germanica 
(la classe Braunschweig ha sei tubì 


11 Vittorio Emannele cd i paralleli fra le corazzate moderne. — Rirista Marit- 


tima, gennaio 1902. 
Engineering, 7 aprile 1905. 
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di lancio). Si potrebbe, p. es., con 
200 tonnellate di tubi di lancio a- 
vere un valore offensivo maggiore 
di quello ottenuto con otto pezzi 
da 203 e dodici da 152, di un peso 
complessivo di oltre 800 tonnellate. 

Così con una nave di 15 000 tonnel- 
late si puó, risparmiando 1000 ton- 
nellate sull'apparato motore e de- 
volvendole all'aumento di artiglie- 
rie, quasi raddoppiarne il valore 
militare. È serio tutto ciò? 

Poche settimane dopo che il 
Kretschmer dichiarava che il Ros- 
sija, e perciò il Rurtk, di poco dif- 
ferente, aveva un valore militare 
di 4,6, mentre l’Arrogant, valeva 
solo 0,2, troviamo che il Naniwa e 
il Takaschtho, di gran lunga infe- 
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riori all’ Arrogant, battono ed affon- 
dano il Rurik. 

A Tsushima i quattro Borodino 
col loro valore militare 80, son bat- 
tuti non solo dai Mikasa, valore 28, 
ma dai Jakumo, valore 7, e persino 
dai Nissin e Kasuga, ai quali il 
Kretschmer ha assegnato per va- 
lore 3. 

Di queste povere navi tipo Gars- 
baldi, secondo il Kretschmer, ce ne 
vogliono nove per eguagliare un 
solo Braunschweig: ma qualunque 
naval expert il giorno nel quale il 
Braunschweig avesse da battersi con 
neve Garibald:.... non scommette- 
rebbe per il Braunschweig. 


L. B. 


PUBBLICAZIONI 


mandate in dono alla “ Rivista Marittima ,, 


Annuario d'italia per l'esportazione 
e l'importazione, di L. PasquALUCCI, 
bibliotecario del Ministero degli Af- 
fari esteri. 6“edizione. — Roma, presso 
V Amministrazione dell’ Annzario, 
via Nomentana, 27. 


Apercu de Tactique Navale. Une nou- 
vello tactique en ordre dispersé. par 
lo commandant Henry Viaxot (prezzo 
fr. 2). — Presso la Rivista Questions 
Narales — Parigi, 200 rue Rivoli, 1905. 

Atlante d'Africa in 36 tavole colorate, 
disegnate in base agli ultimi dati 
degli esploratori — Dispense V e VI. 
— Bergamo, Istituto ltaliano d’Arti 
Grafiche editore, 1905. 


Bollettino di legislazione e statistica 
doganale e commerciale, anno XX II, 
maggio 1905 (pubblicazione del Mi- 
nistero delle Finanze, Direzione ge- 
nerale delle Gabelle) — Roma, Stab. 
Tip. G. Scotti & C., 1905. 

Bollettino di legislazione e statistica 
doganale e commerciale, giugno 
1905 (pubblicaziono del Ministero 
delle Finanze, Direzione generale 
delle Gabelle. — Roma, Stab. Tip. 
(+, Scotti € C., 1905. 

Catalogo generale di opere d’arte mi- 
litare e marina della libreria edi- 
trice F, Casanova & C., Torino, via 
Accademia delle scienze, angolo via 
Finanze (piazza Carignano; 1905. 

Discorso dell'on. Giovanni Bettolo sul 
bilancio del Ministero della Marina, 
pronunciato alla Camera dei Depu- 
tati nella tornata del 15 giugno 1905. 
— Roma, tip. della Camera dei De- 
puiati, 1905, 


Effemeridi Astronomico-nautiche per 
l’anno 1907, pubblicate per incarico 


dell’ i. r. Governo marittimo dall'i. r. 
Osservatorio astronomico-meteorolo- 
gico di Trieste — Edizione italiana 
redatta dal dal D”. Foderico Bidshof, 
annata XXI,— Trieste, tip. del Lloyd 
Austriaco, 1905. 


Elenco dei segnali d'ora per la veri- 
fica dell'andamento dei cronometri 
di bordo (pubblicazione del Consorzio 
Autonomo del porto dì Genova). — 
Genova, Società tipo-litogr. E. Oli- 
vieri € C., 1905. 


Exbperiments with models of constant 
length and form of cross sections, 
but with varying breadth and 
draugth. by Lieut. Colonel G. Rota, 
member of the Institution of Naval 
Architects (Read at the Summer Mee- 
tings of the Fortysixth Session). 


I generatori del vapore, per |’ ing. Fo- 
sco LAURESTI, con un atlante delle 
tavole — Torino, Unione tip. editrice 
torinese. 1905 già ditta Pomba & C. 

Indice decennale, sistematico per ma- 
terie, degli Annali di Medicina na- 
vale (dal 1805 al 1904), compilato per 
cura della Direzione. — Roma, tipo- 
grafia ditta Cecchini, 1005. 

Introduzione allo studio della cosmo- 
grafia, por il prof. G. Pes. — Roma, 
Ermanno Loescher, € C.. 18555. 


La dottrina della marea nell'antichità 
classica, di Roserto ALMAGIA 
(estratto dalla « Rivista (Geografica 
Italiana », anno X-X1-1903-1904), Fi- 
renze, tip. M. Ricci, 1904. 


La gente di mare e la iegge per gli 
infortuni sul lavoro, dell'avvocato 
Mario Roberti - Napoli, Luigi Berra 
editore, 1905, 
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La Guera Ruso-Japonesa, Operaciones, 
navales, Destroyers y Torpederos, 
par M. J. Lacos, capitan de fragata. 
— Buonos Ayres, Imprenta de M. 
Biedma é hijo, Bolivar, 535, 1905, 


La surchauffe appliquée à la machine 
à vapeur d'eau, par Fraxcors Sisi- 
GALLIA (Congrès International des mi- 
nes, de la metallurgie et de la géo- 
logie appliquées). — Liége, Imprime- 
rie La Mense, Société Anonyme. 1905, 


L'autonomia del porto di Genova, — 
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Conferenza tenuta nella sala della 
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alternes, par P**. auteur suivant 
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H bilancio della Prussia. Studio del 
prof. rag. UMBERTO SPILLMANN., Segre- 
tario nel Ministero del Tesoro. — Fo- 


PUBBLICAZIONI, ECC. 
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I doveri sociali del diritto giudiziario 
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nale Roux e Viarengo, 1904. Un vol. 
ins. L. 3. 
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— Milano, Società editrice libraria, 
1900. Un vol. in-12. L. 2. 
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(Diritto penale militare). Avv. Giv- 
seppe Gustavo Forces. — Milano, 
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opuscolo in-12. L. 1. 

La metrologia universale ed il Codice 
metrico internazionale, coll'indico 
alfabetico di tutti! posi, misure, 
monete, e delle Regioni o Città a 
cui 1 medesimi si riferiscono, del- 
Ping. A. Taccuini. — Milano, U. Hoe- 
pli, 1895. Un vol. in-16. L. 6,50. 

Letteratura italiana dalle origini al 
1748. Cesare Feunisi. Quinta edi- 
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Vrrrogio Ferrari. — Milano, C. Hoe- 
pli, 1900. Un vol. in-16, L. 1,50. 


Letteratura italiana, moderna e con- 
temporanea (1748-1903). VITTORIO 
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aumentata. — Milano, U. Hoopli 1904. 
Un vol. in-16. L. 3. 


Breve storia d'Italia dal temp! antichi 
ai nostri scritta da Ermanxo FERRERO. 
Ottava edizione con figure nel testo. 
— Torino, E. Loescher, 1903. Un vol. 
in-8. L. 2,50. 

Trattato di Diritto Internazionale pub- 
blico di Giovanni Lomonaco. Volume 
unico, — Napoli, N. Joveno & C., 1905. 
Un vol. in-8, L. 15. 

L'expansion économique de la France 
par l'amélioration et le developpe- 
ment de ses moyens de transport. 
Lovis Larrerre. — Paris. F. Levé, 
1904. Un vol. in-8. L. 2. 


Les grandes routes des peuples; essai 
de géographie sociale. Comment la 
route crée le type social. Les routes 
du monde moderne, par Evmoxb DE- 
moins. — Paris, Firmin Didot € C. 
s. d. Due vol. in.12. L. 7. 


In Asia, Siria, Eufrate, Babilonia, di 
Sciproxe Boranese (con 265 illustra- 
zioni da fotografie inedite e carta 
topografica). — Bergamo, Ist. Ital. 
d'arti grafiche, 1903. Un vol. ind. L. 6. 
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T.V. LopoLo P. C.Mace. Firpo A. T.Com. De MARTINO R. dall'Agordat 
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C.F. LovaTELLI G. T.V. LopoLo P. S.T.V. Avati R., MaGLIOccO V., 
DE Groraio L., C.Mace. Firpo. A., S.T.Mace. PANE V., T.M. Ta- 
LIERCIO G., T.Com. PICCENNA F. sull'Agordat in armamento. 

T.V. Bassani E., VoLre E. sul Bausan. 

S.T.V. TomasvoLo A., BERTOLOTTO A. sul B. Brin. 

C.F. LovaTELLI G, T.V. ELMI FeoLI L., S.T.V. Avati R., CANZONERI F., 
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G.M., Guardiamarina. 
T.R.E., Tenente del Corpo Reale C.M.,Capitano Med.nellaR.Marina. 
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ASE 
S.T.R.E., Sottotenente nel Corpo M.Com., Maggiore Commissario nel- 
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T.G.N., Tenente del Genio Navale. R. Marina. 
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T.V. COLTELLETTI L., S.T.V. GRIMALDI DI BELLINO A., C.Com. GRASSI F. 
dall’ E. Filiberto. 

T.V. PONTREMOLI P., C.Com. RiBAUD P. sull E. Filiberto. 

S.T.V. Fusco G. dall Ercole. 

S.T.V. CANZONERI F. sull’ Ercole. 


T.Mace. DE MARTINO F. sostituito sull' Espero dal T.Macc. ARBICONE A. 


T.V. Baupoin V. sostituito nelia responsabilità dell'Etruria dal C.C. 
NUNES FRANCO F. 


S.T.V. Rrepy A. dall Furidice. 

S.T.V. PALLAVICINI P. sull Furidice. 

C.C. PEDEMONTI D., C.Mace. LAMBLA A., C.Com. CEGANI U. dal Fie- 
ramosca in disponibilità. 

C.V. MazzixcHI R., C.C. PEDEMONTI D., T.V. DEL Buono A., GONZEN- 
BACH M., BOGETTI G., FARINATA DEGLI UBERTI T., Russo E., G.M. 
Prati F., FERRETTI G., ROBERTI DI CASTELVERO G., PEZZA À., 
Fusco C., C.Macc. LamBLA A., T.Macc. PALOMBA V., S.T.Macc. 
PARASCANDOLO L., AUTIERO L., C.M. Prrozzi G., C.Com. CANALE 
L. sul Fieramosca in armamento. 

S.T.V. ZozzoLI A., BAccon E., S.T.Mace. MuscHIETTO C., SALMINI G. B. 
sul Ferruccio. 

T.Mace. BIGETTI A. dal Fulmine. 

T.Mace. SAVARESE E. sul Fulmine. 

S.T.V.ff. da T.V. Bozzon1 E. sulla Garibaldi. 

S.T.V. PALMIGIANO V., TorrIGIANI P., T.M. Licoroui F. dal Goito. 

S.T-V. FumacaLLi F., STRETTI E., T.M. GRAGNANO G. sul Goito. 

S.T.V. PASETTI A. dall Iride. 

S.T.V. Ferraro G. sull'/+¿de. 

C.Macc. Cosomati C. dall'/talía in disponibilità. 

C.Maee, PuoLatTo G., T.Mace. ff. da C. Sorrentino S. sull'Italia in di- 
sponibilità. 

T.V. CABELLA L. dal Lauria. 

T.Mace. CIPOLLINA G. dalla Lepanto 


uri 


T.Macc. ALTIERI S. sulla Lepanto. 
S.T.Mace. DE Simone G. dal M. Polo. 
G.M. Spsia E., PEROZZI E. sul M. Polo. 
S.T.V. Penco A. dal Messaggero. 


S.T.V. Pini V. sul Messaggero. 
C.F. NAGLIATI A., T.V. Lkoxcavacco O., S.T.V. CAPANNELLI G., Vio- 


LANTE E., T.Mace. CaLvini V., T.M. GRANDINETTI A., T.Com. 
GALLO E, dalla Minerva in armamento. 

T.V. Carpricci A., T.Macc. GALVINI V., T.Com. GALLO E. sulla Mi- 
nerva in disponibilità. 

S.T.V. Baccon E., PETRUZZELLI D. dal Montebello. 

S.T.V. VITTURI A., GASPARI CHINAGLIA A., DIAMBRA T. sul Montebello. 

T.V. VoLPE E. dal Morosini. 

T.V. SIRIANNI G. sul Morosini. 

T.Com. PICCENNA P. sostituito sulla Partenope in disponibilità dal 
T. Com. Grossato U. 

C.C. Bonati A. sostituito nella responsabilità del Piemonte dal T.V. Ma- 


GLIOZZI R. 

C.Com. GABELLINI A. sostituito sulla Puglia in disponibilità dal C.Com. 
BATTISTINI Á. 

S.T.V. Gaxcia M., SEMMOLA F. dal Rapido. 

S.T.V. BicHi A., ALMAGIA G. sul Rapido. 

S.T.Macc. Rosst A. dal Re Umberto in disponibilità. 

T.Macc.ff. da C. PICCIRILLO R., MELE A., T.Macc. Palmieri F. sul Re 
Umberto in disponibilità. 

S.T.V. Pession G. dalla Regina Margherita. 

S.T.V. Semmoua E., T.Macc, Massaro A. sulla Sicilia. 

T.V. GALDINI G. T.Mace. ALcAINI L., T.Com. Scarpa U. dalla Staffetta 
in disponibilità. 

C.V. Boer G., C.C. Bonatr A., T.V. Romano E., Amici Grossi M., AR- 
MINJON G., PAOLINI F., S.T.V. Campioni I., Puccio E., SALZA S., 
PETRUZZELLI D., T.Macc. ALCAINI L., T.M. Mosso E.F., T.Com. 
Scarpa U. sulla Staffetta in armamento, 

C.C. Nunes Franco F., C.Mace. Massa G. dallo Stromboli in disponi- 
bilita. 

T.V. Baupoin V., C.Mace. MARCORINI A. sullo Stromboli in disponibilità. 

C.Macc. ONETTI L. sostituito sulla Trinacria in disponibilità dal C.Macc. 
MARCHESI A. 

T.Mace. SAVARESE E. sostituito sul Turbine dal T.Macc. ORNANO G. 

T.Mace. OPIPERI A. sostituito sull’Uranza in disponibilità dal T. Mace. 
ASSANTE N. 

G.M. Pratiscn G., C.Macc. RUGGIERO L. dalla Varese. 

C.C. RAINER G., C.Macc. Asso L., C.Com. VILLANI E. dal Vespucci in 
disponibilitá. 

C.V. Zezi E., C.C. Rainer G., T.N. GRENET C., CANTÙ G., Bucci U., 
VETTORI G., Poxza pi S. MARTINO G., Resasco P., S.T.V. Ga- 
BETTI G.B., LUBRaANO G., C.Mace. Asso L., C.M. FossaTaro E, 
T.M. FERRARI C., C.Com. BONAVENTURA M. sul Vespucci in arma- 


mento. 


das 


C.C. BonarI A. sostituito nella responsabilità dal T.V. MacLiozz1 R. 

S.T.V. ARCANGELI A., MORANDO C. ZozzoLI A. dal Volta. 

S.T.V. STOPPAN1I P., PERTUSIO V., ACCAME E. sul Volta. 

C.F. LoreccRIO S., T.V. Tanca B., S.T.V. MERCALLI C.A., CIGNOZZI A., 
OLGENI A., G.M. PeprazzoLI U., T.Macc. MASSARDO E., T.M. AL- 
FIERI GIACHINO L., T.Com. SCARBLLI V. dal Volturno in arma- 
mento, 

T.V. GaALDINI G., T.Macc. DA Tos G., T.Com. ScARELLI V. sul Vol 
turno in armamento. 

C.Com BisoccoLi R. sul Vulcano in disponibilità. 

T.Macc. GAMBROSIER E. sostituito sullo Zeffiro dal T.Macc. Macina C. 

S.T.V. Bozzon1 E. sostituito sul Condore dal S.T.V. PeNcO A. 

T.V. MagLIOZzZI R. sostituito nel comando del Nibbio dal T.V. GABRIELE A. 

C.C. SPICACCI dalla torpediniera 80. 


C.C. Da Lorenzi G., S.T.V. DE AnGELIS G., S.T.Macc. NEDBAL E. 
sulla torpediniera 8. 


T.V. SANTASILIA G. sostituito nel comando della torpediniera 112 dal 
T.V. ACCINNI F. 


T.V. PATRICOLO G. sostituito nel comando della torpediniera 129 dal 
T.V. VALLI M. 


FORZE NAVALI E STAZIONI NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO. 


COMANDANTE IN CAPO — V.A. Gualterio E. (sulla R. Margherita). 

STATO MAGGIORE — C.F. Cerri V.; Aiutante di bandiera 7.V. Tosti Fulco; 
Segretario 7.V. Grifeo C.; Col.Mac. Goth R. M.M. De Amicis M.; 
M.Com. Ughetta A. 

COMANDANTE SOTT’ORDINI — C.A. Viotti G. B. (sulla V. Pisani). 

STATO MAGGIORE — C.V. Della Torre C.; Aiutante di bandiera 7. V. Visco D. 

Navi — R. Margherita - Sicilia - Saint Bon - Emanuele Filiberto - Va- 
rese - Garibaldi - V. Pisani - C. Alberto - Coatit - Tevere. 

CACCIATORPEDINIERE — Nembo - Turbine - Borea - Aquilone - Espero 


- Zeffiro. 


DIVISIONI DELLE NAVI E TORPEDINIERE DI RISERVA. 


COMANDANTE — C.A. Bettolo G. (sul Dandolo). 
STATO MAGGIORE — C.V. Garelli A.; 7.V. Bianchi L., Segretario; 7.V. 


Cerio Oscar, Aiutante di bandiera. 
Navi — Dandolo - Sardegna * - Doria - Lauria - Morosini - Bausan * 


- Iride. 
TORPEDINIERE — Quelle assegnate alle Stazioni di Taranto e di Ancona 


(Vedi). 


COMANDO SUPERIORE DELLE TORPEDINIERE. ** 
(R. nave Rapido). 


COMANDANTE SUPERIORE — C.V Amero d' Aste Stella M. 
TORPEDINIERE — Aquila - Avvoltoio - Falco - Nibbio - Sparviero - 


Condore - Pellicano. 


* Temporaneamente distaccata in Levante. 
** (Designazione fissa. Le dislocazioni e i cambiamenti di posizione sono indicati 


nell’ elenco delle torpediniere). 


per ma 


E E 


TORPEDINIERE — N. 60 - 63 - 70 - 71 - 82 - 88 - 90 - 92 - 99 - 107 
- 114 - 118 - 118 - 119 - 120 - 121 - 122. 


Torpediniere non dipendenti dal Com. Superiore. 


SPEZIA — 98 - 108 - 134. 

GENovA — 100 - 101 - 102 - 103 - 104 - 105. 

Messina — 106 - 124 - 125 - 126 - 127 - 128 - 129 - 130 - 131 - 132 - 
133 - 135 - 136 - 137 - 138 - 139 - 140 - 141. 


MADDALENA — 73 - 75 - 80 - 81 - 83 - 84 - 85 - 86 - 87 - 109 - 112 
- 113 - 115 - 116 - 117 - 123. 
VENEZIA — 62 - 64 - 76- 77-78-79-91-95. 


TARANTO * — 142 - 143 - 144 - 145 - 146 - 147 - 148 - 149 - 150 - 151 
- 152 - 153. 


ANCONA * — 65 - 68-61-89. 


Torpediniere assegnate alle difese mobili. 


SPEZIA — 24 - 29 - 31 - 32 - 36 - 38 - 44 - 45 - 46 - 52 - 53 - 57. 
TARANTO — 26 - 28 - 40 - 41 - 43 - 48 - 49 - 50 - 51 - 54 - 55 - 56 
- 58. 


VENEZIA — 23 - 30 - 34 - 35 - 37 - 59. 


Stazioni all’ Estero 


Mar Rosso e Oceano Indiano. — Aretusa - Governolo - Barbarigo - 
Antilope - Gazzella - Camoscio - Capriolo - Zebra. 

Stazione in Cina — Marco Polo. 

Stazione in Levante. — Sardegna - Bausan (temporaneamente) - Lom- 
bardia - Caprera. 

Missione in America. — Umbria - Dogali. 

Stazione al Bosforo. — Archimede. 


* Le torpediniere di queste stazioni dipendono dal Comando della Divisione di 
Riserva. 


—_———_—_——————————_——————————————+— +++ _ qQQKIzz 
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© 
| E Data 
Nome della nave | R | della Destinazione STATO MAGGIORE 

| z | posizione 

ARE i 
Affondatore ...| D 14 nov. 904 Venezia | C.C. De Grossi F. - C.Yacc. Oltremonti A. - C.Com. Frare U. 
Agordat...... A R:16 lugl. 905 Napoli : C.F. Lovatelli G. - T.F. Lodolo P. - S*7.V. Avati R., Magliocco 

Nave Amm. V.. De Georgio L. - C.Macc. Firpo A. - S.7.WVacc. Pane V. - 


Amm di St. Bon 


Aquilone .. 
Archimede. 


Aretusa... 


Atlante ....... 


. a 


Barbarigo ... 


Bausan ... 


Bronte .... 


B. Brin. .... 


Calabria. ... 


Calatafimi .... 
Caprera .....- 


Caracciolo . 


. AR 26 apr. 905 Spezia 


C. Alberto .... 


Castelfidardo . . 


Chioggia ... 
Ciclope .... 
Città di Milano. 


Coatit .... 


Abbreviazioni — A. Armamento - A. R. Armamento ridotto - 


ee 


R | A 9 mar. 905, Mar Rosso 


T. Y. Taliercio G. - 7.Com. Piccenna F. 


A | 1 mag. 905) Forza navale |C. V. Leonardi-Cattolica P. - C.F. Caruel D, - T.V. Del Greco C., 
Mediterraneo Avmerich IL, Schiavini-Cassi R.. Tagliacozzo L., Do Lucia G., 

De Feo V. - S.T. V. Como A. Cantele F., - G.M. Boursier C., 

Sommati di Mombello G., Marucco M., Iervolino L., De Boc- 

| card F.. Pardo D. - H.Macc. Moretti L. - C. Mace. Ruffo F.- 
S.T. Mace. Naccari A., Basi A. Miloro F. - C.M. Sabbatini S.- 

| T.M. Cesarano U. - C.Com. Fortunato A. - 7.Com. Noto G. 


905 id. C.C. Bonacini A. - T.V. Di Loreto E. - 7..Mace. Garbarino E. 


A 1 apr. 
A '17 nov. 904 Staziono i C.C. Jauch O. - T.V. Do Riseis A. - S.7.V. Del Greco C., Fio- 
rani T., Zavagli A. - 7..Hacc. Angrissoni U. - 7..M. Ruggeri A. 


| al Bosforo | 

| | T.Cont. Mori À. 

A 10 dec. 904; Mar Rosso ! C.F. Capece F., - T.V. Cattellani M. - S.7.V. De Benedetti G., 
Peri A.. Castiglia S. - 7.Macc. Minale L. - T.M. De Pasca- 


| 
| | lis S. = T.Com. Manara G. L. 
- S.T. V. Minisini G. - S.7..Macc. Smith E. 


Nave Amm. 
C.C. Cerrina F. G. - 7. F. Menicanti G. - S. 7. V. Giaccone A., Bella 
E.. Perricone U. - T. Mace. Massaro L. - 7.4. Sgarbi G. - 7.Com. 


i Tarelli G. 
| Missione | C.V. Rolla A. - C.C. Dilda I - 7.V. Bassani E.. Ruggioro V., Goi 
a Candia "., Volpe E. - S.T. V. Calvitti M. - G.M. Marcucci L., Bonetti 
L.. Massa C.. Bocci La, Bernotti A. Coraggio C. A. - C.Macc. Fag- 
gioni F. - 7..Wace. Ferrara En Carino Le, - S.7.Macc. Espinosa 
C. - C.M. Bisio G. - C.Com. Bernard V. 
d dadi Livorno de ae e AN pa a 
C.V. Castiglia F. - C.F. Stampa E. - T.V. Marzo F., Calenda di 
Tavani V., Rossi G., Baudracco C., Savino Mininni F., Castra- 
cane F. - S.7.V. Sanfelice N., Tomasuolo A., Bertolotto A. - 
l G.M. Calvino G., Rasponi C., Di Loreto E., Calderara M., Mal- 
| | tese V., Sella E. Sabatini G. - C.G.V. Ferretti E. - M.Macc. 
i 
| 


A R 13 agos. 904; Maddalena T.V. Fava G. 


A 11 mag. 905 


Buongiorno G. - C..Macc. De Angelis P., Varriale A. - T.Macc. 
Torchiana G., Criscuolo F., Finamore R. - 5S.7.tHacc. Roma 
F., Strina Ernesto, La Nave G. - C.M. Serrati M. - T.M. Pabis 
G. - C.Com. Giaume E. - 7.Com. Paulillo A. 

C.C. Sicardi E. - T.V. Foschini A. - 7..Macc. Cerino M. - T.M. 


A: Lapr. 905 Forza navale 


Mediterraneo Petruceiano A. 
A | 4 febb. 909; Campagna C.F. Marenco di Moriondo E. - C.C. Giorgi de Pons R. - T.V. 
Oceanica Marsilia G.. Alessio A. Durand de la Penne R., Giordano R. 


- §.T.¥. Pecori-Giraldi G. - GU. S. A. R. Ferdinando di Sa- 
voia., Barone P., Finocchiaro E., Falangola M., Buoninsegni 
Vitali L. - C.Macc. Facci F. - T.Macc. Greco L. - C.Y. Fra- 
tini F. - C.Com. De Galateo F. 

T. V. Elmi Feoli L. - 7..Macc. Conversano F. - 7. Comnt. Longobardi E, 


C.F. Nagliati A. - T.V. Monroy G. - S.7.P. Palmigiano V., Ca- 


D 16 lugl. 905 Napoli 
A 


1 lugl. 905 Stazione 
in Levante pannelli G., Violante E. - T.Macc. Opiperi A. - T.M. Gran- 
dinetti A. - 7.Com. Buttari C. 
a 11 dec. 904 Spezia | E E E 


C.V. Marocco G.B. - C.F. Corsi Carlo - 7. Y. De Mouxy de Loche C., 
Farina V., Bresca V., Malvani A. Brunelli B. - S.7. V. Mare 
torelli G., Bafite A., Spicacci V., (rancia M. - G.-M. Sgarbi A., 
Talarico A., Romanelli R., Vianelli V., Crespi A. - M.Macc. ff. 
Bussi A. - C. Mace. Baudino L. - 7..Macc. Brunelli B. - $. T.Macc. 
ff. T. Esposito G., Rossi E. - C.M. Procaccini R. - 7..H. Gualdi 
E. - 7.Com. ff. da C. Campanile (+. 

A Ri 6 mag. 904 Scuola torped. | C.F. Mirabello G. - C.F. Resio A. - T.V. Vinci L., Vaccaneo C., 

Allori E., Castiglioni G. - 5.7. V. Calleri di Sala G., Lauro U., 

Carpinacci R., Boggio C., Lupi E. - T.Macc. Giambone G. - 

C.M. Antonelli F. - 7.M. Vittori E. - C.Com. Roulph G. 


A | 1 mag. 905. Forza navale 
Mediterraneo 


D | 6 mar. 905 Spezia T.V. Marchini D. 

A R/16 mag. 904 Spezia T.V. Pepe G. - S.7.V. Premoli C. - S.T.Macc. Mattuella A. 

D | 6 apr. 905 Spezia T.V. Corbara F. - T.Macc. Pescetto G. - 7.Com. Doria A. 

A | 1 mag. 905) Forza navale | C.F. Belmondo Caccia E. - T.V. Migliaccio E. - S. T. V. Arrigo C. 
Mediterraneo Provana A., De Bellegarde E. - C. Hace. Moretti F. - S.7..Hacc. 


Ruffo E. - 7.4. Tanturri N. - T.Com. Manno A. 


R- Riserva - D. Disponibilitá - Al. Allestimento - d. Disarmo. 


Nome della nave 


Data 
della 
posizione 


Destinazione STATO MAGGIORE 


Colombo .....| D {1 lugl. 


Curtatone ....| D |14 agos. 


Dandolo......¡AR| 1 lugi. 


Dardo e è 6b > o ò 9 AR 6 mag. 
Dogall e >è ee o .. A 8 apr. 


Doria ..... .. . |A R 1 lugi. 


Dulllo........|D|9apr. 


Elba. ......../D|1dec. 
E. Filiberto. ...| A 1 mag 


Ercole ....... A RZB lugl. 
Eridano eee ò o o D 15 dec. 


Espero.......! A 1 apr. 
Etna ......../AR 6 mar. 


Etrurla.......l D /21 ott. 
Eurldice......| A ‘12 giug 


Euro ......../AR/ 1 mar. 


Fieramosca ... y R' 6 lugl. 


Flavio Giola...| A l15 mar. 


Ferruccio. ..../AR 29 mag. 


Freccia. ... 
Fulmine... 


eee D 15 ott. 
Callleo.... 


IN D 115 apr. 


. 905° Sorveglianza 


oe AR 1 giug. 


RA Venozia | T.V. Baudoin V. - C..Macc. Nikolasy A. - C.Com. Succi A. 
904! Venezia T.V. Frigerio E. - 7.Yacc. Chiminelli E. - 7.Com. Zanetti M. 


905, Div. Navi | C.Y. Garelli A. - C.F. Fasella O. - T.V. Vergara C., Manciotti 
e Torpediniere F., Ginocchio M., Gazzola G.. Merolla G. - S.7.F. Monastero 
di Riserva A., Secchi A., - G..M. Trani E., Roggeri E., Deciani L., 
Antoldi F., Caretta A., Ascoli A., Petrini A., Pollo F., Mon- 
tella M. - C.G.Y. Carreras A. - W.Macc. De Merich G. -C. Mace. 
Penso G. - 7..Macc. Bruno R. - S.T..Macc. ff. da T. Menegasi 
U. - S.T.Hare. Florio R. - C.Y. Remor C. - T.M. De Petris L. 
- C.Com. Cegani U. - 7.Com. Sleiter E. 


C.C. Benevento E. - T.F. Sciacca U. - T. Macc. Cabianca U. 


C.F. Capomazza G. - C.C. Fara Forni G.- T.V. Ferrero G., iat 
P., Valli G., Cappelli L.. Ascoli G. - G.M. Farina E., Gaiv 
C.Macc. Bettoni A. - 7..Vacc. Alibertini L. - S.7.Macc. ff. da 
T. Rosada U. - C.M. Pontecorvo C. - C.Com. Schezzi G. 


905! Div. Navi | C.F. Borrello Eduardo - C.F. Pint P. - T.V. Gandolfo L., De 
e Torpediniere | Seras T.. Russo G.. Durazzo B., Cafiero G. - S.T. F. DI a 
di Riserva - G..M. Galdini G.. Montefinale G., Puppo G., Pagni P., Gran 
M. - M.Macc. Pinto G. S. - C.Hacc. Picone E. - 7..Yacc. Baldas- 
sarre G. - S.7..Macc. Amato C., Mollo R. - C.¥. Candido G. - 
T.M. Caliso F. - C.Com. Cervellin L. 


902 Venezia C.F. Roberti Vittory F. - 7. Y. Cattani P., Angeli A. -C.Macc.ff.da Y. 
Ceriani A. - C.M. Costanzo U. - T.M. Scoccia V. - C.Com. Lom- 
bardo U. 

404 Spezia C.C. Magliulo L. - C..Yacc. Agosti G. - C.Com. Foà A. 


905 Venezía 


904 Missione 
Amorica 


. 905, Forza navalo | C.F. Cerale C. - C.F. Borello E. - T.V. Devoto A., Pontremoli pà 


Mediterraneo Aiello A., Cocorullo A., De Orestis F., Giavotto G. - a 
Trionfi G. Alberti U., Pierallini E., Sangiorgio N., Riepe Y 
Miraglia G., Vandone P. - C.G.N. Fessia F. - C.Y. ff. "i 
Mosca G. - C..Macc. Pastena R. - S.7.Macc. ff. da T. ee a, 
gelis G. - S.7..Macc. Olivari P.. Centonze G. - C.¥. Lan Bona- 
F. - - T.M. Amoroso A. - C.Com. Ribaud P. - 7.Com. 
ventura A. 


C.Y. Nicastro G. - S.T.Y. Canzoneri F. - S.7.Macc. Sarnelli E. 
C.M. Caroelli U. - C.Macc. Cellai E. - 7.Com. Badano G. 
C.C. Marcone A. - T.V. Guida R. - T..Macc. Arbicone A. 


904 Napoli 
904 Spezia 
305° Forza navale 


Mediterraneo r 
da Sussidiaria | C.C. Basso G. - 7.V. Giovannini E., Lucci T. - S.7.F. Monet 
Scuola As Lovera F., Degli Oddi G., Notarbartolo L. - CA eR. 
torpedinieri -S. T. Yacc. Garberoglio G. -.C.M. Pellotiero L. - 7.Com. : 


900 Venezia C.C.Nunes Franco F.-C..Macc. Nikolassy A. - C.Com. CarminianiG. 


C.F. Borrello Enrico- T.V. Laureati M. - S.T.Y. Pallavicini Pe, 
Bertolotto G., Bruzzone R. - 7.Yacc. Scola E. - T.M. 
tore E. - 7.Com. Belloli E. 


C.F. Rubin de Cervin E. - 7.¥. Buonpane G. - S.7.F. Bonaldi 
S. - T.Macc. Pasella A. 


r A. 

C.V. Mazzinghi R. - C.C. Pedemonti D. - 7.¥. Del Buono : 
Gonzenbach M., Bogetti G.. Farinata degli Uberti Do pete 
E. - G.M. Prati F., Ferretti G., Roberti di Castelvero 7. Mace. 
A.. FuseoC. C. Mace. Lambla A. - 7. .Mace. Palomba V. - e “le L 
Parascandolo L., Autiero L. - C.. Y. Pirozzi G. - C.Com. Uannate H. 


905, Scuola Mozzi | C.F. Albenga G. - C.C. Tangari N. - T.V. Nani-Mocen) ore 
e Timonieri D'Amore A., Franceschi V.. Greco G., Arese F. - i Fu- 
ran I.. Porta M., Speciale P., Mangili G., Pellegrini -T Y. 
magahi A.. Ferrero E., Surdi T. - C. Wace. Gatti A ial S. 
ff. da C. Albamondi G. - 7.4. Paparcone E. - C.Com. Fas 


905 Venezia C.V. Finzi E. - C.F. Cusani Visconti L. - T.F. Gregoretti O. 
Landi E., Calvino G., Poggi F., Marcucci G. B., Ce E. 
S.T.V. Carniglia G. B., Zozzoli A., Baccon E.- ae i R 
Ercole U., Celozzi A., Della Rocca G., Ginori Li v 
C.G.N. Vian G. - M.Macc, Beltrami A. - C. Mace. Carmel Ye 7 
T. Mace. Zambon L. - S.T. Yacc. Capitò G., Muschietto Ce © 
mini G. B. - C.M. Viola D. - C.Com. Paladino G. 


905. Venezia C.C. Simonetti D. - T.V. Gilberti G. - 7.Macc. Mortola L. 
904: Spezia T.M. Baibo Bertone di Sambuy L. - 7.Macc. Savarese E. 
905 Venezia T.V. Galdini G.-S.7. Macc. Firpo V. - 7.Com. Baldantoni R. 


sulla pesca 
905, Venezia 


905 Taranto 


— c-——————— ———@—— 
e ———_ << 
A SERI ONIAT ENO 


Nome della 


Garibaldi .. 


Garigliano 


Golto.... 


Governolo 


Iride. e o e @ o 


nave 


Italla ...... 


Lampo.... 


Lauria ... 


Lepanto... 


Liguria... 


Lombardia . 


M. Colonna. 


M. Polo ... 


Messaggero 


i Minerva eee 


Miseno.... 


y “ontebello . 


L 


© 
3 Data 

E della 

£ | posizione 
pd 

A | 1 mag. 905 


A ¡16 lugl. 903 


AR 6 mag. 904 


A |H apr. 905 


AR| 1 lugl. 905 


| D 21 dicom.99 


AR' 1 mar. 905 
AR, 1 lugl. 905 
A R| 6 mag. 904 
D 26 apr. 905 

| A | 6 sett. 904 

| 

| D | 1 febb. 905 

| 

| A (10 mar. 904, 

| 

¡AR 13 apr. 904 
D 25 giug. 905 


D 6 mar. 


AR 1 apr. 


Destinazione 


Forza navalo 
Mediterraneo 


Trasporto 


Taranto 
Nave Anun. 


Zanzibar 


Div. Navi 
e Torpediniere 
di Riserva 


Taranto 


Venezia 


Div. Navi 


e Torpediniere 


di Riserva 


Scuola Cann. 


Spezia 


Missione 
a Candia 


Spezia 


Stazione 
in Cina 


Spezia 
Nave Amm. 


Taranto 
Spezia 


Venazia 
Nave Amm. 


STATO MAGGIORE 


C.V. Gozo N. - C.F. Otto E. - T.V. Poma P., Lauro R., Cattaneo 
Sartoris C.. Paoletti C. S.7T.V. ff. 7.V. Fossati N. Bozzoui E. 
S.T.V. Modena E., Baldi C., Ercole E., Mangano V. - G.M. An- 
geli G., Maraghini G., Stallo L., Repetto C., Mongiardini G. B. 
- M.Macc. D'Apice G. - C.Macc. Montanari F. - T.Macc. Cuse 
sino G. B.. Antonino S. - 3.7..Macc. Lubrano G. - C.Y. Mae 
lizia E. - T.M. Stocco U. - C.Com. Grassi M. 


C.C.Lunghotti A. - 7.1. Bianchi V.- S.7.T. Viotti D. - S.T. Macc. 
Pancino P. - 7.4. Piazza E. 


C.C. Fasella A. - T.V. Trossi C. - S.7.V. Spagnoli A.. Fuma- 
galliF., Stretti E. - 7..Macc. Maringola G. - 7..M. Gragnauo G. 
- 7.Com. Rispoli E. 


C.F. Fallotti E. - T.V. Ronconi C. - $,7.V. Castracane C., Malin- 
verni G., Sommati di Mombello E.. Ragzio E., - 7.Mace. Bot- 
tamiv E. - 7.4. Mazzucconi M. - 7.Com. Preda G. 


C.F. Solari E. - T.V. Poggi O. - S.7.V. Starita P., Gangitano C., 
Ferraro G. - T. Hacc. Ivime R. - 7.1. Balduino C. - 7.Com. 
Stella L. 


C.F. Della Riva di Fenile A. - T.V. Casano S., Culiolo E. - C.G.V. 
Pierini A.- C.Macc. Puolato G. - 7.Macc. Sorrentino S., Por- 
pora L. - C.Com. Gambardella N. 


C.C. Marzolo P. - M.V. Brofferio A. - 7.Macc. Barone P. 


C.V. Della Chiesa G. - C.C. ff. C.F. D. Matera G. - T.V. Alvi- 
gini R., Hirsch Walter, Pesce G., Dalzio N. - S.T. V. Savino 
L.. Nasi M. - G.M. Bacci G., Cinni L., Zannoni F., Vianello G., 
Ferrando I. - C. Macc. ff. da Y. Conti G. - C. Macc. Pierro C. 
- T. Macc. Greco P., De Filippo G., Basso F. - C.H. Delogu A. - 
T.M. Bellocchio A. - C.Com. Percuuco P. 


C.V. Pongiglione F. - C.F. Costantino A. - T.V. Vigliada G. B., 
Guadagnini U., Pini G. - S. T.V. De Donato C., Radicati di Mar- 
morito A. - G.M. Di Palma G., De Bellegarde R., Zino G., 
Grana G. - M.Macec. Do Lisi G. - T.Macc. Gambino G. B., Al- 
tieri Salvatore - S.7..Macc. Pezzarossa C. - C.M. Sestini L. - 
C.Com. Scarlatti A. - 7.Com. Manuucci C. 


C.C. Lobetti Bodoni P. - T. Macc. ff. da C. Parravicino L. - C.Com. 
Grillo E. 


C.V. Buglione di Monale O. - C.C. Notarbartolo L. - 7. Y. Fadiga 
A. Dilda A., Bonamico T., Siccoli O., Zeni C. - Gf. Quentin 
F.. Tito V., - C.Hace. Maresca F. - 7..Macc. Fabbricatoro M. - 
C.Y. Monterisi N. - C.Com. Lignola V. 


C.V. Micchiardi B. - 7.Hacc. Senarega N. - T.Com. Rossi G. 


G. - T.V. Ruta E., Miraglia L., Sta- 
bile G., Riccardi A., G. M. Sesia E., Perozzi E. - C.Macc. Par- 
migiano A. - C..Macc. Russo G. - S.7..Macc. Marinozzi R. - 
C.M. Campo P. - C.Com. Bona L. 


OT Verde C. - C.C. Como 


C.F. Massard C. - T.V. Manzi L. - S. T.V. Durante G., Ferrari M., 
Pini V. - S.T. Macc. Petini A. - TĦ. Serra S. - T.Com. Gui- 


dotti E. 
T.V. Capricci A. - T. Macc. Galvini V. - 7.Com. - Gallo E. 


C.V. Marchini D. 


Saccaro» G. - S.T. V. Vitturi A., Gaspari Chi- 


; A. - T.V. 
OCs Ca kes T - T.Macc. Levi M. - T.M. Genuardi G. - 


naglia A.. Diambra T. 
T.Com. Levi F. 


Nome della 


Morosini. . 


Nembo... 


Ostro.... 
Palinuro. . 
Partenope 
Piemonte. 
Puglia ... 
Rapido... 


nave 


e 


Re Umberto. 


Regina Elena 


Reg. Margherita | A | 1 mag. 


Sardegna.. 


Saetta . .. 


Sesia ..... 


Sicilia ... 


Sterope.. 
Strale ... 
Staffetta . 


Stella Polare 
Stromboli... 


Posizione 


.. |A R| 1 lugl. 


TE 1 apr. 


.-  . |A RI 1 mar. 
+. | D |6 mar. 
D ¡21 ott. 


de 


+ .| D 22 giug. 


. |A R 26 nov. 


= 
ve 


D| 1 sett. 


«+ «| A |11 mag. 


. D ' 6 giug. 
.. TARARE 
DT 
| 
dia 


...j/AR! 1 mar. 


«| A 10 lugl. 


t 
e. D 112 mag. 
«<< ¿D 1 dee. 


| 
| della 
| 


D |18 xiug. 


posizione 


905) Div. Navi | C.V. Arnone G. - C.F. Scarpis M. - T.V. Sirianni G., 1 
F., Caviglia O., Aiello L., Garibaldo G. - S.7.V. Rota a 
Vescia R. - G.M. Nicolini F.. Bombardini L., Trebiliani P. F.. 
Collacchioni M., Parisio Perrotti S. - M. Yace. PintoG. - ee 
Vitale A., Dapino G. B. - S.T. Macc. Ponsiglione E., Molinar 
L.. Bellisario A. - C.M. Battaglia M. - C.Com. Zo L. - T.Com. 


905 


904 


905 


905 


904 
905 
905 


905 
905, 


Wi, 
905 | 


Destinazione 


e Torpediniere 
di Riserva 


e 10 


STATO MAGGIORE 


io sr_et- ===> == =_erri a ee 


Bertonelli 


Della Seta G. 


Tevere 


Trinac 


Tripol 


a 
Forza navale | C.F. Cagni U. - T.V. Santi G. A. - S.7.V. Denegri G. - T. Mace. “rbi 


Mediterraneo 
Venezia 
Spezia 
Napoli 
Venezia 
Taranto 


Comando Sup. 


Torpediniere | 


Taranto 


Spezia 


Mediterraneo 


Missione 
a Candia 


Spezia 


Venezía 


| 


| 


4 


Riccio G. 


C.C. Lovera di Maria G. - T.V. Montese D. - 7..Macc. Riccio G. 


T. Y. Marchini D. 
T.V. Todisco C. - T.Vace. Sabia S. - T.Com. Grossato U. 


T.V. Magliozzi R. - C..Macc. Bettoni A. - C.Com. Brocchieri E. 
C.C. Maresca E. - C..Macc. Cosomati C. - C.Com. Battistini À. 
C.) 


4 ini 
.Y. Amero d'Aste Stella M. - C.C. Stranges A. - 7.Y. Men 3 
G.- S.T.V. Ravenna L., Bichi A., Almagià G. - 7.Yacc. Mar 


chitto C. - 7.4. Quattrocchi S. - 7.Com. Frizzele G. 


C.F. Cali A. - T.V. Romano E.. Piazza G. - C.G.N. Sigismondi 


, Ca- 
C. - C.Macc. ff. da M. De Angelis O. - S.7.Macc. ff. da T. 
pozza A. - T..Macc. ff. da C. Piccirillo R., Mele A. - T. Wace. 


Palmieri F. - C.Y. Sappa A. - Com. Bagli C. 


Bonfi- 
C.F. Solari E. - T.V. Tornielli A., Bernardi G. - C.G.N. 
glietti F. - Y. Macc. Vergombello P. - C.Macc. ff. Cappello G. 


- 7.Mace. Giordano L. - C.Com. Arcucci E. 


Leone V.. Barbaro G., Battaglia G., Ponzio E. - 


> S, 
Forza navale ' C.V. Canale A. - C.F. Ruggiero G. - T.V. Ciano À., Bellavita 5. 


S. T.F. T 
stracane G., Baronghi C., Figari G., De Micheli A. - G-4- 


i Sinfo- 
Mengotti A.. Levera M., Gamberini G., Del Cornò A. 
riani G., Ceccarelli E., de Stefano E. Burzagli C., a a 
Mazza A.- C.G.N. Paoli A. - Y. Wace. Failla A. - C.Mac. ’ 


je 
Novaretti E.. - 7. Macc. Scodes D. - S. T. Mace. Ga ry 
vari A. Febbraro G., Rovati P. - C.M. Ehrenfreund č. - + 


Puoti G. - C.Com. Zampini M., - 7.Com. Lenzini. 


C.V. Nicastro E. - C.F. Oricchio C. - 7. Y. De Dato S., Li 
sto, Caprioli G., Liebe F., Bernaroli M., - S.T. or De Ja 
L.. Granozio L. F., Luigi G., Toppia L., Degan G. - È “hice L., 
nuario A., Bellipanni G., De Pisa F., Palermo Ar PA Wace. 
Piumatti ©.. Lunini G.. Cugia F., Lais A.. sponi o- M. 


Giambone P. - C. Macc. Ordone V. - 7..Macc. 


usetto G., Pirro 


i io E. - 
R. - S. T. Yace. Sconamiglio P., Tallarino E.. Pietranton a. 
C.M. Trimarchi G. - T.M. Gargiulo F. - C.Com. Carminiani 


- S.7.Com. Guidoni G. 
T.V. Accamo E. - 7. Mace. Mecchia L. 


. . 
. . . . . . e e . . . . . e 


f n i- 
Forza Navale | C.V. Rocca Rey C. - C.F. Riaudo G. - 7.F. Valentini a 
seto G.. Garalli Colombo A.. Biego A., Da Sacco A., 


Mediterraneo 


Livorno 
Venezia 


Campagna 
Idrografica 


Spezia 
Venezia 


- STV. Degli Uberti U.. Fedeli M.. Canotta A., Semmola E. - 


e ` h G., Vie- 
G.M. Poggi E.. Cesarano A., Vertú C., Peiré A. larac O. 
tina R.. Di Ciamboricdina O.. Mondini F., Canepa Stefan - 
Seoppole C. - C.6G.N, Cavallini V. - M..Macc. Loftre 


| G. 
C.Marc. Tassinari G. - T. Mace. ff. da C. Stabile E,, Cogliolo € 


F., 


- T.Macc. Massaro A. - S.T.Macc. Costanzo F., Poletto 


ue 
Ceolin G. - CM. D'Aietti F. - 7.M. Abruzzi A. - C.Com. Ag 


iari A. - 7.Com. Antinori R. 


C.C. Biglieri V. - T.V. Fiorese R. - 7.Yacc. Verzeguassi E. 


i 

C.V. Boet G. - C.C. Bonati A. - T.V. Romano E., SE, 

M.. Arminjou G., Paolini F. - S.T. V. Campioni Y. Mosso E. F. 
Salza S.. Petruzzelli D., - 7. Macc. Alcaini L. - T.M. 


T.Com. Scarpa U. 
T. Y. Dondero P. T 
T.V. Baudoin V. - ©. .Macc. Marcorini A. C.Com. Uggerl 1. 


«mbr 


¿ran 


‘are 


les; 


lett 


des 


YC 


Vi 


uv 


Nome della 
4 


Tevere.... 


Trinacria 


ITripoll.... 
Turbine... 


Umbria ... 


Urania.... 


Varese.... 


Vespucci 


e 


} 
1 


Vettor Pisani 


b 


| 
è 


Vesuvio... 


V. Emanuele 


Volta..... 


Volturno .. 


Vulcano... 


Zeffiro .... 


Aquila .... 


Avvoltolo 1a 


Condore. . . 
Falco ..... 
Nibbio .... 
Sparviero. . 


Pellicano . . 


i 


nave 


Data | 


ee 


£ 
© 
E della Destinazione STATO MAGGIORE 
£ | posizione 
em 
.| A | 1 mag. 905, Forza navale | 7.V. Ravenna A. - S.7.V. Filippi G. 
| Mediterraneo 
. | D 120 giug. 904 Spezia C.C. Paladini O, - 7. V. Corridori P. - C.Macc. Marchesi A. - C.Com. 
| Zunini F. 
A Rj 6 giug. 904 Spezia OC. Bollo G. - T.V. Incontri A. - 7..Macc. Leonelli R. - T.M. 
Milone G. 
.|A | l apr. 905) Forza navale | C.C. Simoni A. - T.V. Mellana S. - T. Macc. Ornano G. 
| | Mediterraneo 
.. | A 25 mar. 904 Missione C.F. N. N. - C.C. De Luca C. - T.V. Manzoni G., Oric- 
in America chio M.. Caracciolo di Forino T., - S.7.V. Raineri Biscia 
G.. Albertelli F., G.M. Roesler Franz L. - C. Macc. Dongo G.B. 
- S.T. Hacc. ff. da T. Coda R. - C.M. Luzzati A. - C.Com. 
| Volpe A. 
.| D 16 febb. 905 Taranto T.V. Ruggiero E. - 7.Macc. Assante N. - 7.Com. Rahi M. 


A | 1 mag. 
. |A R16 lug. 
.| A | 1 mag. 


«+ +! D (15 lugl. 
| D |16 nov. 
. A n genn. 
D | 4 lug 
. | D 15 mag. 
.| Al 1 apr. 
A ioe 1 mag. 
. [A R| 6 mag. 
. |A R| 6 mag. 
AR| 1 mag. 
. |A R| 1 mag. 
D |31 dec. 
-| D |21 lugl. 


C.V. Barbavara E. - C.F. Acton A. - T.V. Merega G. B., Cla- 
retta ©. A., Marchini V., De Ferrante L., Carnevale C., Rossi 
FP, - S.T. V. Lovisetto R., Martinelli F. - Amadasi A., G.M. 
Polverosi G., Salvagnini C., Maroni A., Panunzio T., - 
M.Macc. Uccello A. - C. Mace. N. N. - S.T. Mace. Carrara N., 
Giordano N. - C.M. Fascianella F. - 7.4. Stofanelli M. - C.Com. 
Grana G. 


905) Forza navale 
Mediterraneo 


905' C.V. Zest E. - C.C. Rainer G. - T.V. Grenet C., Cantù G.. Bucci U., 
Vettori G., Ponza di S. Martino G., Resasco P. - S.T.V. Ga- 
betti G. B.. Lubrano G. - C.Macc. Asso L. - C.M. Fossataro E. 


T. Y. Ferrari €. - C.Com. Bonaventura M. 


Spezia 


C.V. Della Torre C. - C.F. Triangi A. - T.V. Biancheri G.. Van- 
nutelli G., Ornati L., Spano M.. Semana U., La Rana D. - 
S.T.V. Betteloni V., Tur V.. Bordigioni B., Martinez G. - GoW. 
Federici F., Bettioli A., Tacchini P,. Buraggi A.. Bertagna 
P, - Y.Mace. Bottari S. - C. Vace. Massimo E., - 7..Macc. Mi- 
lilotti E.. Posteraro P., Battista G. - C.M. Angeloni S. - 7..M. 
Di Silvestro R. - C.Com. Fanfani A. - 7.Com. Fachinetti U. 


905; Forza navale 
Mediterraneo 


Venezia 


Napoli 
| ds C.C. Cacaco A. - T.V. Spalazzi F., Farina F. - C.G.N. Pugliose U. 
| - C. Mace. ff. da Y. Tomadelli G. - C..Hacc. Turcio C. - T. Macc. 


T.V. Magliozzi M. - C.Macc. Massa G. - C.Com. Ratti E. 


ff. da C. Di Maio V. 


Trasporto 
905 dea C.F. Filipponi E. - T.V. Candeo A. - S.T. Y. Bardesono C., Stop- 
vani P.. Pertusio V., Accame E. - 7..Macc. Barnaba D). - T.U. 
Monsa E. - T.Com. Landini A. 
Vonezía , 
905 T.V. Galdini G., - 7..Macc. Da Tos G., - 7.Com. Crespi A. 
Spezla E 
900 C.C. Ricci I. - T.V. Salvestri A. - C.G.V. Gusmani L. - C.M. 
Palestrino L. - T..Macc. Vianello E. - C.ComBisoccoli R. 
Forza navale i 
905' Mediterraneo | C.C. Caliendo V. - T.V. Navone L. - T. Vacc. Macina C. 
Torpediniere di 1° classe. 
905, Civitavecchia T.V. Galiani L. 
904 Spezia T.V. Garinei A. 
904| Civitavecchia | C.C. Castellino N. - S.T.V. Penco A. - S.T.Macc. Cotzia A. 
904 id. T.V. Degli Uberti G. 
904 id. T.V. Gabrieli A. 
904 Spezia ice dle an a rata 
905 Spezia : A ge Bi es a OR ge a 


Torpediniere 


N. 


23 T. 


24 » 


26 » 


28» 


29 » 


30 » 


31 » 


32 » 


Posizione 


È 


AR 
d 
AR 
AR 
d 
AR 
d 
d 
AR 
AR 
d 


AR 
AR 
D 
D 
| 


Localita 


Venezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Spezia 
Venezia 
Spezia 
Spezia 
Venezia 
Venezia 
Spezia 
Venezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Spozia 
Spezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Spezia 
Spezia 


Taranto 


— 42 — 


Torpediniere di 23 e 8" classe. 


STATO MAGGIORE 


e © <c è ọ o oè 


. e . . o 


. © è o è so 


e è e è > o o 


T.V. Giusteschi O. 


T.V. Manzillo 8. 


ee è se è o oè 


_—- 


A - 
wo 


| 


| 
1 
-i 


dna 3 Localita STATO MAGGIORE 
nave g 
= q 
Torpediniere 
N. 55 T. AR Taranto as : 
» 56» JAR Taranto cr 
» 57» ui Spezia unta 
» 58». ¡AR Taranto ig co 
» 59» AR Venezia a nat 
+. BOS. |A a Maddalena | T.V. Ortalda F. 
> Gl» ¡A i Ancona T.V. Frascani R. 
+ 62.» an Venezia Dani 
» 63» ¡AR Maddalena | 7.Y. Marchese R. 
» 64» ¡AR Venezia AR 
» 65» A Ancona T. Y. Princivalle E. 
» 66> d Spezia RO 
» 67» d Spezia slo è Aa 
» 68» ¡AR Ancona T. Y. Cucchini F. 
» 69» d Spezia AE 
» 70» JAR Gaeta T.V. Giovannini G. 
> 71. ĆAR. Civitavecchia | 7.F. Gais L. 
» 72» d Spezia wes 
» 73. j¡AR| Maddalena ero 
» 74. d Spezia o... 
+ 75> |AR| Maddalena | C.C. Dentice E. - SIT 
> 76T. [AR Venezia T.V. Manzi A. 
» 77> W Venezia T.V. Berardelli G. B. 
» 78» lARÍ Venezia | C.C. Ruggiero B- 
» 79» Li Venezia T.V. Capon A. 
° Maddalena | C.C. De Lorenzi G. - S.T. r. 


De Ange 
Nedbal E. 


lis G. -S. T. Macc. 


km A Cae ot AP età 


AE ET e 


Nome S 
della | 8 Localita 
nave Z 
er 
Torpediniere 
N. 818. ¡AR| Maddalena 
» 82» JAR! Maddalena 
» 83» |AR| Maddalena 
» 84. D Spezia 
» 85» d Spezia 
» 86» D Spezia 
» 87. |AR| Maddalena 
» 88» D Spezia 
- 89» JAR Ancona 
» 90». JAR Livorno 
» 91». JAR Venezia 
» 92» [AR| Maddalena 
» 93» d Spezia 
» 94» d Napoli 
» 95. JAR Venezia 
» 08. [AR Spezia 
» 99». JAR Genova 
» 100 » [AR Genova 
» 101» ¡AR Genova 
» 102 » D Spezia 
»103» JAR Spezia 
» 104 > D Spezia 
»105. |AR Genova 
» 106» |D Napoli 
107 è d Spezia 
» 108» ¡AR Spezia 
. 109» JAR Spezia 
» 112» JAR Maddalena 
» 113» [A R] Maddalena 


STATO MAGGIORE 


o è. a o © @ @ 


T.V. Cuturi 


T.V. Del Buono A. 


T.V. Vertunni A. 
C.C. Morino S. 
T.V. Bacci D. 


e o o . © 


C.C. Nani T. S.T. 


C.C. Ginocchio G. 

T. V. Conz A. 

C.C. Cavassa A. - S.T.V. 
Olivieri A. 

T. Y. Castellino L. 


T. Y. Rota E. 
T. Y. De Bellegarde R. 
T. Y. Accinni F. 
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Movimenti di RR. Navi dal 15 giugno al 18 luglio 1905 


Il primo ancoraggio è quello ove era la nave il 15 giugno 1905 


A. Barbarigo — Massaua. 

A. di S. Bon. Anzio — A Spezia il 16, a S. Stefano il 26, a Piombino 
il 28, a Viareggio il 1° luglio, a Spezia il 3, a Portoferraio il 7, a 
Maddalena 1'11. 

A. Doria, Brindisi — A Taranto il 16, a Gallipoli 18 luglio, a Barletta 1' 11, 
a Termoli il 13, ad Ancona il 14, a Rimini il 16. 


Archimede — A Costantinopoli. 

Aquilone, Anzio — A S. Stefano il 15, a Spezia il 18, a Portoferraio 
il 30, a Spezia il 2 luglio. 

Aretusa — Massaua. 

Antilope — Assab. 

Borea, Anzio — A S. Stefano il 15, a Spezia il 18, a Portoferraio il 30, 
a Spezia il 2 luglio. 

Calabria — A Montevideo il 19, a Buenos Ayres il 25, a Punta Arenas 
il 17 luglio. 

Caprera, Taranto — A Canea il 3 luglio. 

C. Alberto, Castellammare — A Civitavecchia il 18, a S. Stefano il 19, 
a Portoferraio il 28, a Viareggio il 1° luglio, a Spezia il 3. 

Ciclope, Napoli — A Messina il 16, a Taranto il 17, a Barletta il 20, 
a Taranto il 21, a Napoli il 23, a Gaeta il 24, a Civitavecchia il 25, 
a Spezia il 27. 

Coatit, Anzio — A S. Stefano il IS, a Piombino il 28, a Portoferraio il 
1° luglio, a Viareggio il 1° a Spezia il 3, a Portoferraio il 7, a 
Maddalena il 10, a Spezia il 14. 

Dardo, Porto Corsini — A Venezia il 16. 

Dandolo, Brindisi — A Taranto il 16, a Gallipoli 1'8 luglio, a Barletta l'11, 
a Termoli il 13, ad Ancona il 14, a Rimini il 16. 

Dogali, Pensacola — A Washington il 26, a New Port il 10 luglio, a 
New York 1'11. 

E. Filiberto, Anzio — A S. Stefano il 18, a Piombino il 28, a Viareg- 
gio il 1° luglio, a Spezia il 3, a Portoferraio il 7, a Maddalena 1'11. 

Espero, Anzio — A S. Stefano il 15, a Spezia il 18, a Genova il 28, 
a Portoterraio il 1° luglio, a Spezia il 2. 

Euridice, P. Empedocle — A Mazzara il 17, a Trapani il 18, a P. Em- 
pedocle il 4 luglio, a Trapani il 9, a Porto Empedocle il 15, a Tra- 
pani il 15. 

Euro, Porto Corsini — A Venezia il 10. 

F. Gioia, Smirne — A Salonicco il 28, al Pireo il 10 luglio, partita il 15. 


es (EPA 


F. Morosini, Brindisi — A Taranto il 16, a Gallipoli 1'8 luglio, a Bar- 
letta l'11, a Termoli il 13, ad Ancona il 14, a Rimini il 16 
Freccia, Porto Corsini — A Venezia il 16. 


Garibaldi, Castellammare — A Civitavecchia il 18, a S. Stefano il 19, 
a Portoferraio il 28, a Spezia il 1° luglio. 


Garigliano, Spezia — A Livorno il 6 luglio, a Maddalena 1°8, a Civita- 
vecchia il 14, a Napoli il 15. 

Gazzella — Assab. 

G. Bausan — Canea. 

Governolo — Zanzibar. 


Iride, Brindisi — A Taranto il 16 a Gallipoli 1'8 luglio, a Brindisi il 10, 
a Barletta il 12, ad Ancona il 12, a Rimini il 16. 


Lampo, Porto Corsini — A Venezia il 16. 
Lombardia, Port Said — A Canea il 26. 
M. Polo — Shanghai. 


Minerva, Suda — A Taranto il 24. 


Nembo, Anzio — A S. Stefano il 15, a Spezia il 18, a Portoferraio il 29, 
a Spezia il 2 luglio 


Ostro, P. Corsini — A Venezia il 16. 

Rapido, Civitavecchia — A Maddalena il 21, a Golfo Aranci il 28, a 
Terranuova il 28, a Maddalena il 28, a Civitavecchia 1’ 11 luglio. 

R. Margherita, Anzio — A S. Stefano il 18, a Piombino il 28, a Via- 
reggio il 1° luglio, a Spezia il 3, a Portoferraio il 7, a Maddalena 1'11. 


R. di Lauria, Brindisi — A Taranto il 16, a Gallipoli 1'8 luglio, a 


Barletta V 11, a Termoli il 13, ad Ancona il 14, a Rimini il 16. 
Sardegna — Canea. 


Sicilia, Anzio — A S. Stetano il 18, a Piombino il 28, a eee il 
1° luglio, a Spezia il 3, a Portoferraio il 7, a Maddalena I 11. 
Staffetta — Venozia,a Punta Maestra il 10, a Chioggia il 12, a Venezia il 13, 
partita il 17. 

Strale, Porto Cosini — A Venezia il 16. 

Tevere, Napoli. — A Tremiti il 19, a Messina il 22, a Napoli il 23, a 
S. Stefano il 26, a Spezia il 28, a Maddalena il 15, a Spezia il 17. 


Turbine, Anzio — A S. Stefano il 15, a Spezia il 18, a Portoferraio il 29, 
a Spezia il 2 luglio. 


Umbria, Seattle — A Tacoma il 21, a Portland il 28, a S. Francisco 
il 10 luglio. 


Varese, Castellammaro — A Civitavecchia il 18, a S. Stefano il 19, a 
Portoferraio il 28, a Viareggio il 1° luglio, a Livorno il 3, a Spezia 
il 6, a Maddalena V 11. 

V. Pisani, Castellammare — A Civitavecchia il 18, a S. Stefano il 20, 
a Portoferraio il 28, a Viareggio il 1° luglio, a Livorno il 3, a Spe 
zia il 6, a Maddalena V 11. 

Volta, Maddalena — A Napoli il 15, a Pozzuoli il 17, a Portoferraio il 18, 
a Livorno il 19, a Spezia il 20, a Napoli il 5 luglio, a Taranto il 10, 
a Venezia il 18. 

Volturno, Port Said — A Venezia il 1° luglio. 

Zeffiro, Anzio — AS. Stefano il 15, a Spezia il 18, a Portoferraio il 29, 
a Spezia il 2 luglio. 


Annesso al fascicolo di agosto-settembre 1905 della Rirista Marittima 


MOVIMENTI 


DISPOSTI FRA GLI UFFICIALI 


dal 21 luglio all’11 settembre 1905 


C.A. DE ORESTI8 A. nominato comandante in capo della divisione navale 
oceanica ed alza la sua insegna di comando sul Fieramosca. 

T.V. NEGROTTO CAMBIASO F. aiutante di bandiera del comandante in 
capo la divisione navale oceanica ed imbarca sul Fieramosca. 

S.T.V. Marucco M. dall'Amm. S. Bon. 

G.M. GALDINT G., ROMANELLI R. sull’ Amm. S. Bon. 

C.V. RoLLa A., C.C. DiLDa J., T.V. Bassani BE, RUGGIERO V., Gor V., 
VoLre E., S.T.V. CaLvitti M., G.M. Marcucci L., BONETTI L., 
Massa C., Bocci L., BERNOTTI A., CORAGGIO C. A., C.Mace. FAG- 
GIONI F., T.Mace. FERRARA E., CARINO L., S.T.Mace. Espinosa C., 
C.M. Bisio G., C.Com. BERNARD V. dal Bausan in armamento. 

C.C. DiLDA I., T.V. Gor V,, RUGGIERO V., C.Mace. ORDONE V. C.Com. 
BERNARD V. sul Bausan in disponibilità. 

T.V. ScELsI G. addetto alla sorveglianza dei lavori del Bronte. 

S.T.V. TomasuoLo A., G.M. CALVINO G., T.Macc. CRISCUOLO F. dal 


B. Brin. 


S.T.V. ZozzoL1 A., Lupi E., Di PALMA G., Brauzzi A., G.M. VALLAURI 
G.. Bacai G., CAMBI M., T.Mace. sul B. Brin. 
T.V. ELMI FeoLt L., T.Mace. CONVERSANO F., T.Com. LONGOBARDI E. 


dal Calatafimi in dispomibilità. 


SPIEGAZIONE DELLE ABBREVIATURE. 


V.A., Vice Ammiraglio. 

C.A., Contrammiraglio. 

C.V., Capitano di vascello, 

C.F., Capitano di fregata. 

C.C., Capitano di corvetta. 

T.V., Tenente di vascello. 

S.T.V., Sottotenente di vascello. 
G.M., Guardiamarina. 

T.R.E., Tenente del Corpo Reale 


Equipaggi.” 

$. ERE Sottotenente nel Corpo 
Reale Equipaggi.* 

C.G.N., Capitano del Genio Navale. 

T.G.N., Tenente del Genio Navale. 

Col.Macc., Colonnello Macchinista 
nella R. Marina. 

M. Macc., Maggiore Macchinista 
nella È. Marina. 


C.Macc., Capitano Macchinista nel- 
la R. Marina. 

T.Macc., Tenente Macchinista nella 
R. Marina. 

S.T.Macc., Sottotenente Macchini- 
sta nella R. Marina. 

M.M., Maggiore Medico nella R. 
Marina. 

C.M.,Capitano Med.nellaR.Marina. 

T.M., Tenente Med.nella R.Marina. 

M.Com., Maggiore Commissario nel- 
la R. Marina. 

C.Com.,Capitano Commissario nella 
R. Marina. 

T.Com., Tenente Commissario nella 
R. Marina. 

S.T.Com., Sottotenente Commissa- 
rio nella R. Marina. 


"Le lettere minuscole che seguono le maiuscole indicano la categoria 
e cioè: n) nocchiere - ¢) timoniere - c) cannoniere - torp.) torpediniere. 


ES 

C.F. BeLLENI S., T.V. Viscarpi A., S.TV. Riepy A., DE Santis L.. 
T.Macc, CONVERSANO F., T.M. FougINI A., T.Com. Zora G. sul Cala- 
tafimi in armamento ridotto, 

C.V. Marocco G. B., C.F. Corsi C., T.V. DB Mouxy DE LocHe C., Fa- 
RINA V., Bresca V., MaLvani A., BRUNELLI B., MATORELLI G., 
S.T.V. BAFILE A., Sricacci V., GANCIA M., G.M. SGARBI A., Ta- 
LARICO G., ROMANELLI R., VIANELLI V., CRESPI A., C.Macc. ff. da 
M. Bussi A., C.Mace. Baupixo L., T.Mace. BRUNELLI B., S.T.Macc. 
ff. da T. Esposito G., Rossi E., C.M. PROGACCIN R, T.M. GUALDI E., 
T.Com. ff. da C. CAMPANILE G. dal C. Alberto in armamento ridotto. 

C.V. Marocco G. B., C.F. Corsi C., T.V. Bresca V., FARINA V., C.Mace. 
ff. da M. Bussi A., C.Macc. Baupino L., C.Com. SPECIALE L. sul 
C. Alberto in disponibilità. 

C.F. Resio A., T.V. Vaccaxeo C., S.T.V. Boccio C., Luri E. dalla 
Castelfidardo, 

C.F. ParoLbO A. T.V. Lucci T., S.T.V. DeGLI Opp G., LEVERA F. 
sulla Castelfidardo. 

S.T.V. PREMOLI C. dal Ciclope. 

S.T.V. FERRARI M. sul Cíclope. 

S.T.V. PROVANA A., T.M. TANTURRI N. dal Coatit. 

S.T.V. SoLpati R., T.M. DELLA Nave N. sul Coatit. 

T.V. FrIGERIO E.. C.Macc. CHIMINELLI E dal Curtatone. 

T.V. Caccia G., T.Mace. DA Tos G., sul Curtatone. 

T.V. VERGARA C., S.T.V. MONASTERO A. T.Com. SLEITER E. dal Dandolo. 

o B., VoLpe E, G.M. Bocci L., S.T.Com. Acton G. sul 

andolo. 


C.V. BorrELLO E., C.F. Pini P., T.V. GANDOLFO L., DE Seras T., 
Russo G., Durazzo B., CAFIERO G., S.T.V. PASETTI A, G.M. Gar- 
DINI G., MONTEFINALE G., Purro G., PAGNI P., GRANA M., M.Macc. 
PINTO G. S., C.Mace. PICONE E., T.Macc. BALDASSARRE G., S.T.Macc. 
Amato C., MoLLo R., CM. Canpipo G., T.M. Cauise F., C.Com. 
CERVELLIN L. dal Doria in armamento ridotto. 

C.V. BORRELLO E., CF. Pint P., T.V. GANDOLFO L., De Seras T., C.Macc. 
ff. da M. Draco E., C.Mace. Picone E., T.Com. ACCETTULLI G. sul 
Doria in disponibilità. 

T. V. ANGELI A. dal Duilio. 

T.V. VisconTI Prasca S., S.T.V. OLGENI A., ARCANGELI A., Nası M. 
sul Duilio. 

T.Com. BONAVENTURA A. dal’ E. Filiberto. 

S.T.V. Boggio C., G.M. Crespi A., T.Com. Pomarici U. sull’E. Filiberto. 

T.Com. BADANO G. dall’ Eridano in disponibilità. 

T.Com. LAZZARINI A. sull &Æridano in disponibilità. 

C.C. Basso G., T.V. Giovannini E., Lucci T., S.T.V. Menrastr A, 
Levera F., DEGLI Oppi G., NOTARBARTOLO L., C.Mace. ARATA V., 
S.T.Mace. GARBEROGLIO G., C.M. PELLOTIERO L., T.Com. MAL- 
TESE R. dall' Etna. 

C.F. Fiuirroxi E., T.V. GiovannINI E., S.T.V. BARDESONO C., Ro- 
CHIRA C., PERTUSIO V., ACCAME E., DE Donato C., C.Mace. ARATA V., 
T.Mace. CIPOLLINA G., S.T.Mace. ff. da T. GARBEROGLIO G,, C.M. 


PELLOTIERO L., T.Com. ff. da C. MALTESE R. sull'Etna. 
C.Com. CARMINIANI G. dall Etruria. 


C.Com. Rossini G. sull Etruria. 

T.Mace. ScoLa E., T.Com. BELLoLI E. dall'Euridice. 

T.Mace. Riccio C., T.Com. MEZZADRI F., sull Eurídice. 

G.M. FERRETTI G., C. Mace. LAMBLA A., C.M. Pirozzi O. dal Fieramosca. 


G.M. Parisio-PEROTTI S., Suri T., C.Mace. NOVARETTI E., C.M. Bisio G. 
sul Fieramosca. 


G.M. Surb1 T., C.Mace. GATTI S. dal F. Gioia. 


Ma 
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C.Mace. MARCHESI A. sul F. Gioia. 

S.T.V. ZOZzOLI A., Baccon E. dal Ferruccio. 

S.T.V. ROMANI F., "S.T.Mace. CARROZZINO T., T.M. FORMICHELLA B., 
S.T.Com. MEDORI E. sul Ferruecio. 

S.T.Com. MANTOVANI A. sulla Garibaldi. 

T.M. Prazza E. dal Garigliano. 

T.M. La Torre G. sul Garigliano. 

T.Macc. MARINGOLA G., T.M. GRAGNANO G. dal Goito, 

T.Mace. PiccirILLO R., T.M. SoricELLI L. sul Goito. 

C.F. FALLETTI E., T.V. RoxcoxI C., T.Mace. Berramio F. dal Go- 
vernolo. 

C.F. DeLLA Riva DI FENILE Alberto, PoGGI O., T.Macc. APREA G. sul 
Governolo. 

T.V. Pocer O., sostituîto sull’/ride dal T.V. ELMI FeoLI L. 

C.F. DELLA Riva DI FENILE A., C.Com. GAMBARDELLA S. dall /talía 
in disponibilità. 

C.F. TaLLARIGO G., C.Com. BozzoLa L. sull’ ltalía in disponibilità. 

T.V. DaLzio N., ST. V. Nasi M., T.Mace. Basso F. dal Lauria. 

T. V. BASSANI E. LieBe F., DURAZZO B., S.T.V. PASETTI A., GM. 
Massa C., BERNOTTI A., T.Mace. ZuccHi M., S.T.Com. PICCENNA C. 
sul Lauria. 

S.T.V. DE Donato C., Di Pauma G., C.Com. SCARLATTI A. dalla Le- 

anto. 

T.V Pe Movxy DE LocHE C., ALHAIQUE M., ViaLe E., S.T.V. MER- 
CALLI C. A., BAFILE A., CARISIO R., ' GANCIA M., G.M. DEL 
PRATO P. om PEDRAZZOLI U; TALLARICO A., C.Com. CHIARINI C. 


sulla Lepanto. 

T.Com. Rossi G. dal M. A. Colonna. 

T.Com. Ravenna E. sul M. A. Colonna. 

S.T.V. FERRARI M. dal Messaggero. 

S.T.V. SPINOLA V. sul Messaggero. 

C.C. Costa A., S.T.V. ViTtTURI A. dal Montebello. 

C.C. Sprcacci V., S.T.V. STOPPANI P. sul Montebello, 

G.M. Parisio Perotti S., T.Mace. Dapino G. B., S.T.Macc. Ponsr- 
GLIONE E., T.Com. DELLA SETA G. dal Morosini. 

T.V. e G.. G.M. Marcucci L., Bonetti L., T.Macc. SCHETTINO V., 

T.M. CALISE F., T.Com. AVIO. G. sul Morosini. 


T.Mace. Riccio G. dal Nembo. 

T.Macc. STABILE E. sul Nembo. 

T.Macc. SABIA S. dalla Partenope. 

T.Mace. PICCIRILLO D. sulla Partenope. 

T.V. MagLIOozzI R. sostituito nella responsabilità del Piemonte dal T.V. 
BAUDOIN V. 

T.Mace. CAPPELLO G., C.Com. ARCUCCI E. dalla R. Elena. 

C.Com. MAINARDI F. sulla R. Elena. 

C.Mace. NovaRETTI E., T.Mace. Scopes D. dalla R. Margherita. 

S.T.V. PESSION G., G.M. Coraggio C. A., C.Mace. Turcio CATELLO, 
T.Mace. NICOLINI A. sulla R. Margherita. 

T.V. LIEBE F., G.M. PALERMO A., C.Macc. ORDONE V., T.M. GARGIULO 
dalla Sardegna. 

T.V. Darzio N., S.T.V. CALVITTI M. 

G.M. GRANA M., T.M. Gnasso S. sulla Sardeyna. 

T.V. ACCAME E., sostituito nella responsabilità della Saetta dal T.V. Sca- 
PARRO A. 

S.T.V. CAVALIERI G. sulla Sicilia. 

T.V. Fiorese R. dallo Strade. 

T.V. VACCANEO C. sullo Strale. 

S.T.V. Puccio E., T.M. Mosso E. F. dalla Staffetta. 


sd. 
S.T.V. Spicacci V., T.M. Prazza E. sulla Staffetta. 


T.V. Baupoin V., sostituito nella responsabilità dello Stromboli dal T.V 
MaGuiozzi R. 


C.Macc. MARCHESI A. dalla Trinacria. 

T.V. CagLianI M., C.Macc. FAGGIONI F. sulla Trinacria. 

S.T.V. Baccon E., NEYRONE L., TomasuoLOo A., T. Com. Zito F. sul 
Tripoli. 

C.F. Jacoucci T. sul Umbria, assumendone il comando. 

T.V. eee E. sostituito nella responsabilità dell'Urania dal T.V. 
Rua U. 

S.T.V. MARTINELLI F. dalla Varese. 


S.T.V. Genta G., G.M. Puppo G., Paani P., VIANELLI V., C.Macc. Car- 
PELLO G. S.T.Macc. Paroni A. T.Com. TARUFFI P. sulla Varese. 

T.V. Semama U., C.Macc. Massimo E. dalla V. Pisani. 

T.V. MARTORELLI G., C.Macc. CHIMINELLI E. sulla V. Pisani. 

T.V. MagLiozzi R., C. Com. RATTI E. dal Vesuvio. 

C..Mace. Turcio C. dal V. Emanuele. 

T.Macc, BUONACQUISTO G., C.Com. DELLA Massa G. sul V. Emanuele. 

C.F. FiuipronI E, T.V. CANDEO A., S.T.V. BARDESONO C., STOPPANI P., 
PERTUSIO V., ACCAME R., T.Macc. BARNABA D., T.M. Mensa E, 
T.Com. LANDINI A. dal Volta in armamento ridotto. 

T.V. CaNnDEO A., T.Macc. BARNABA D., T.Com. LANDINI A. sul Volta 
in disponibilità. 

T.Macc. Coraia A, dal Condore. 

S.T.Macc. Rossi E. sul Condore. 

T.V. Bozzo G. B., S.T.V. Cianozzi A.,S.T. Mace. DE Simone R. sulla 
torpediniera d'alto mare Pegaso. 

C.C. DENTICE E., S.T.V. Comito E. dalla torpediniera 75. 

T.V. Accinni F. sulla torpediniera 75. 


T.V. Manzi A. sostituito sujla torpediniera 76-C dal T.V. Rora E. 
S.T.V. VIGANONI G. sulla torpediniera 77-T. 


C.C. De Lorenzi G., S.T.V.DE ANGELIS G., S.T.Macc. NEDBAL F. dalla 
torpediniera 80. 
T.V. DE BELLEGARDE R. sulla torpediniera 80. 
.C. GinoccHIo G. dalla torpediniera 98. 
ACCAME N. sulla torpediniera 98. 
Rota E. dalla torpediniera 108. 
Ginoccnio G., S.T.V. PALADINI R. sulla torpediniera 108. 
De BELLEGARDE R. dalla torpediniera 109, 
DE Lorenzi G. sulla torpediniera 109. 
AccixNnI F. dalla torpediniera 112. 
Dentice E., S.T.Macc. NEDBAL E. sulla torpediniera 112. 
SEGRE G. dalla torpediniera 113 sulla torpediniera 116. 
MILANESI G. dalla torpediniera 114 sulla torpediniera 88. 
Nani T. dalla torpediniera 92 sulla torpediniera 114. 
. GENOESI ZERBI C. dalla torpediniera 128. 


RomBo U., S.T.Mace. IMPARATO V. dalla torpediniera 132 sulla 
torpediniera 128. 


V. Prout V. dalla torpediniera 135 sulla torpediniera 145. 


. CASABONA M. sostituito sulla torpediniera 137 dal T.V. RUGGIERO E. 
. GAMBARDELLA F. sostituito sulla torpediniera 141 dal T.V. Ducci G. 


FORZE NAVALI E STAZIONI NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO. 


COMANDANTE IN CAPO — V.A. Gualterio E. (sulla R. Margherita). 

STATO MAGGIORE — C.V. Cerri V.; Aiutante di bandiera 7. V. Tosti Fulco; 
Segretario T.V. Grifeo C.; Col.Mac. Gotti R. M.M. De Amicis M.; 
M.Com. Ughetta A. 

COMANDANTE SOTT’ ORDINI — C.A. Viotti G. B. (sulla V. Prsanc). 

STATO MAGGIORE — C.V. Della Torre C.; Aiutante di bandiera T.V. Visco D. 

Navi — R. Margherita - B. Brin - Saint Bon - Emanuele Filiberto - Va- 
rese - Garibaldi- V. Pisani - Ferruccio - Coatit-Agordat - Tevere. 

CACCIATORPEDINIERE — Nembo - Turbine - Borea - Aquilone - Espero 


- Zeffiro. 


DIVISIONI DELLE NAVI E TORPEDINIERE DI RISERVA. 


COMANDANTE — C.A. Bettolo G. (sul Dandolo). 
STATO MAGGIORE — C.V. Garelli A.; T.V. Bianchi L., Segretario; T.F. 


Cerio Oscar, Aiutante di bandiera. 
Navi — Dandolo - Sardegna * - Doria - Lauria - Morosini - Sicilia. 
CACCIATORPEDINIERE — Euro - Ostro - Strale - Dardo- Freccia - Lampo. 
TORPEDINIERE — Quelle assegnate alle Stazioni di Taranto e di Ancona 


(Vedi). 


COMANDO SUPERIORE DELLE TORPEDINIERE. * 
(R. nave Rapido). 


COMANDANTE SUPERIORE — C.V. Amero d' Aste Stella M. 
TORPEDINIERE — Aquila - Avvoltoio - Falco - Nibbio - Sparviero - 


Condore - Pellicano. 


* (Designazione fissa. Le dislocazioni e i cambiamenti di posizione sono indicati 
nell’ elenco delle torpediniere). 


AAA a a 


a E 


TORPEDINIERE — N. 60 - 63 - 70 - 71 - 82 - 88 - 90 - 92 - 99 - 107 
- 114 - 118 - 118 - 119 - 120 - 121 - 122. 


Torpediniere non dipendenti dal Com. Superiore. 


SPEZIA — 98 - 108 - 134. 
GENOVA — 100 - 101 - 102 - 103 - 104 - 105. 


MESSINA — 106 - 124 - 125 - 126 - 127 - 128 - 129 - 130 - 131 - 132 - 
133 - 135 - 136 - 137 - 138 - 139 - 140 - 141. 


MADDALENA — 73 - 75 - 80 - 81 - 83 - 84 - 85 - 86 - 87 - 109 - 112 
- 113 - 115 - 116 - 117 - 123. 

VENEZIA — 62 - 64 - 76 - 77 - 78 - 79 - 91 - 95. 

TARANTO * — 142 - 143 - 144 - 145 - 146 - 147 - 148 - 149 - 150 - 151 
- 152 - 153. 


ANCONA * — 65 - 68 - 61 - 89. 


Torpediniere assegnate alle difese mobili. 
SPEZIA — 24 - 29 - 31 - 32 - 36 - 38 - 44 - 45 - 46 - 52 - 53 - 57. 
TARANTO — 26 - 28 - 40 - 41 - 43 - 48 - 49 - 50 - 51 - 54 - 55 - 56 
- 58. 
VENEZIA — 23 - 30 - 34 - 35 - 37 - 59. 


DIVISIONE NAVALE OCEANICA. 


COMANDANTE CONTRAMMIRAGLIO De Orestis Alberto (sul Fie- 


rumosca). 


STATO MAGGIORE — C.V. Mazzinghi R., T.V, Negrotto-Cambiaso F., 
aiutante di bandiera. 


Navi — Fieramosca - Umbria - Dogali. 


Stazioni al Estero 


Mar Rosso e Oceano Indiano. — Aretusa - Governolo - Barbarigo - 
Antilope - Gazzella - Camoscio - Capriolo - Zebra. 
Stazione in Cina. — Marco Polo. 


Stazione in Levante. — Lombardia - Caprera - Iride. 
Stazione al Bosforo. — Archimede. 


ee a oe oe ut cistite ia 


* Le torpediniere di queste stazioni dipendono dal Comando della Divisione di 
Riserva. 


Nome dela nave 


Affondatore... 
Agordat...... 


Amm’ di St. Bon 


Aquilone ... 


Archimede. . 


Aretusa ...... 


Atlante ..... 
Barbarigo .... 


Bausan .... 


Bronte ...... 


B. Brin..... 


Borea. ......- 


Calabria... - 


Calatafimi ...- 


Caprera.-..-->- 


Caracciolo... 


C. Aiberto.. 


Castelfidardo . . 


Chioggia ....- 


Ciclope .... 


Citta di Milano. 
Coatit ...... 


Abbreviazioni — A. Armamento - A. 


| 


Posizione 


AR| 6 sett. 


A R| 6 mag. 


Data i 


Destinazione 


posizione 


904 Venezia 
905 


Forza navale 
Mediterraneo 


w 


. 905! Forza navale 


Mediterraneo 


905 id. 


904 Stazione 
al Bosforo 


%4| Mar Rosso 


905| Maddalena 
Nave Amm. 


905, Mar Rosso 
di Venezia 
| Livorno 
905: Forza navale 
| Mediterraneo 


905) Forza navale 
Mediterraneo 


. 905, Campagna 


Occanica 


905 Napoli 
Nave Amm. 


905 Stazione 
in Levanto 


904 Spezia 
905 Spezia 


904 Scuola torped. 


. 909 Spezia 


905 Spezia 
905 Spezia 


. 905: Forza navale 


Mediterraneo 


t 


R. Armamento rid ott» - 


A A AAA AA A 


| C.C. De Grossi F. - C. Mace. Oltremonti A. 


| C.F. Capece F. - T.V. 


PEG ee 


Liri . (. ‘8286242 


STATO MAGGIORE 


- C.Com. Fraro U. 


- ST.V. Avati Rọ Magliocco 


C.F. Lovatelli G. - T.F. Lodolo P. $ 
T. Macc. Pane V. - 


V.. De Georgio L. - C.Macc. Firpo A. - $. 
T.M. Taliercio G. - 7.Com. Piccenta F. 
C.V. Leonardi-Cattolica P. - C.F. Caruel D. - T.V. Del Greco C., 

Avmerich L., Sehiavini-Cassi R., Tagliacozzo L., De Lucia G., 
De Feo V. - S.7.V. Como A. Cantelo F. - G.M. Boursier Ch 
sommati di Mombello G.. lervolino LL, De Boceard F., Pardo 
D.. Galdini G., Romanelli R. - M.Macc. Moretti L. - C.Macc. 
Ruffo F.- S.7.Mace. Naceart A. Basi A.. Miloro F. - C.M. Sab- 
baiini S. - 7... Cesarano U. - C.COm. Fortunato A. - 7.Com. 
Noto G, 
C.C. Bonacini A. - T.V. Di Loreto E. - T.Macc. Garbarino E. 


C.C. Jauch O. - T.K. De Rinein A. - S.7.V. Del Greco C., Fio- 
rani T., Zavagli A. - 7.Macc. Angrissoni U. - T.M. Ruggeri A. 
T.Com. Mori A. 

Cattellani M. - S.T. V. De Benedetti G., 
Peri A., Castiglia S. - 7.Macc. Minale L. - T.M. De Pasta- 
lis S. - 7.Com. Manara G. L. 

T.V. Fava G. - S.7.V. De Angelis G. - S.T.Macc. Smith E. 


C.C. Corrina F. G. - 7.7. Monicanti G. - S. T. V. Giaccone A., Bella 
E.. Perricone U. - T. Macc. Massaro L. - T.M. Sgarbi G. - 7.Com. 
Tarelli G. 

C.C. Dilda I. - T.V. Gol V., Ruggiero V. - C Macc. Ordone Y. 
- C.Cont. Bernard V. 


T. Ve Scelsi G. 

C.V. Castiglia F. - C.F. Stampa E. - T.V. Marzo F., Calenda di 
Tavani V., Rossi G., Baudraceo CU. Savino Mininni F., Castra- 
cane F. - 5.7.1. Sanfelice N.. Bertolotto A., Zozzoli A., Lupi 
E. Di Palma G., Brauzzi A. - G.M. Rasponi C., Di Loreto 
E., Calderara M., Maltese V., Sella E., Sabatini G., Vallauri 
G. Baggi G., Gambi M. - C.G.N. Ferretti E, - M.Macc. Buon- 
giorno G. - C.Mact. De Angelis P., Varriale A. - 7.Macc. Tor- 
chiana G., Strina E. Mattina G.. Roma F.. Finamore R. - 
S.T. acc. La Nave G. - CM. Sorrati M. - 7.M. Pabis G. - 
C.Com. Giaume E. - 7.Com. Paulillo A. 

C.C. Sicardi E. - 7.Y. Foschini A. - 7.Macc. Corino M. - 7... 
Petrueciano A. 

C.F. Marenco di Moriondo E. - C.C. Giorgi de Pons R. + 7.V. 
Marsilia (Gr. Alessio A.n Durand de la Penne R., Giordano R, 
- ST... Pecori-Giraldi G. - G-A. S. A. R. Ferdinando di Sa- 
voia. Barone P.. Finocchiaro E. Falangola M., Buoninsegni 
Vitali Le - C.Macc. Facci E. - T.Macc. Greco L. - C.M. Fra- 
tini F. - C.Com. De Galateo F. 

C.F. Belloni S. - T.V. Viscardi A. - S.7,F. Rledv A., De Santis 
L. - T.Macc. Conversano F.- T.M. Foggini A. - 7.Com. Zola G. 

C.F. Nagliati A. - T.V. Monroy G. - STV. Palmigiano V., Ca- 
pannelli G.. Violante E. - T.Macc. Opiperi A. - T.M. Gran- 
dinetti A. - 7.Com. Buttari C. 


e . . e e. e. 


C.V. Marocco G.B. - C.F. Corsi C. - T.V. Bresca V., Farina V. - 
CoMacc. ff. da Y. Bussi A. - C.Mace. Baudino L. - C.Com. 
Specialo L. 

C.V. Mirabello (+. - C.F. Paroldo A. - 7.V. Vinci L., Allori E., 
Castiglioni G.. Lucci T. - 5. T.F. Calleri di Sala G., Lauro U.. 
Carpinacel Ra Degli Oddi G., Levera F. - 7..Macc. Giambone 
G. - C.M. Antonelli F. - 7... Vittori E. - C.Com. Roulph G. 


T.V. Marchini D. 
T.V. Pepe G. - S.T. FV. Ferrari M. - S.T. Macc. Mattuella A. 
T.V. Corbara F. - T.Macc. Gambino G.B. - 7.Com. Doria A. 


C.F. Belmondo Caccia E. - T.V. Migliaccio F.- S.T. V. Arrigo C., 
Soldati R., Do Bellegarde E. - C.. Mace. Moretti F. - S.7..Vacc. 
Ruffo E. - 7..M. Della Nave N. - T.Com. Manno A. 


R- Riserva - D. Disponibilità - Al. Allestimento - d. Dicarmo. 


Nome della nave 


Data 
della 


Destinazione 


STATO MAGGIORE 
posizione 
Colombo .....| D ly lugl. 904 Venozia T.V. Baudoin V. - C.Macc. Nikolasy A. - C.Com. Succi A. 
Curtatone ....| D i14 agos. 904 Venezia T.V. Caccia G. - T.Macc. Da Tos G 
Dandolo. . 


s.o..| A ¡16 sett. 


Dardo ....... 16 sett. 
Dogall ....... 8 apr. 
Dorla . ..... 1 sett. 
Duilio. ...... 9 apr. 


Elba...... 


pd 1 dec. 
E. Filiberto. 


ala 1 mag. 


Ercole .. 


eee A 16 nett. 
Eridano .... D |15 dec. 
Espero..... A | 1 apr. 
Etna eee o © o A 16 sett. 
| 
Etruria..... D 21 ott. 
Euridice..... A 2 giug. 
| 
Euro ........| A JIO sett. 


Fieramosca .. A !16 sett. 


Flavio Giola A 115 sett. 


Ferruccio.....| A | 1 sett. 


Freccia. ee: Se OO eh ve A l16 sett. 


| 


905! 


905 


Div. Navi 


e Torpediniere 


di Riserva 


Div. Navi 


e Torpediniere 


di Riserva 


904! Div, Oceanica 


905) 


902 


403; 


Taranto 


Venezia 
Nave Amun. 


Spezia 


905! Forza navale 


- 


n) 
904 | 
305 
905 


900] 
9001 


905, 


905 


| 
905! s 


Mediterraneo 


Napoli 
Spezia 
Forza navale 
Mediterraneo 
Spezia 


Venezia 


Sorveglianza 
sulla pesca 


Div. Navi 
e Torpediniere 
di Riserva 
Div. Oceanica 


Scuola Mozzi 
e Timonieri 


905° Forza Navale 


| 


A 


Mediterraneo 


Div. Navi 


Torpediniere 


|‘ 
di Riserva 


. = T.Com. Zanetti M. 

C.V. Garelli A. - C.F. Fasella O. - T.V. Manciotti F. Ginocchio 
M., Gazzola G., Merolla G., Benso B., Volpe E., - 5.7. Y. Sec- 
chi A.. - G.M. Trani E., Roggeri E., Deciani L., Antoldi F., 
Caretta A., Ascoli A., Petrini A., Pollo F., Montella M, Bocci L. 
- C.G.N. Carreras A. - M.Macc. De Merich G. - C.Xacc. Penso 
G. - T.Macc. Bruno R. - S.T.Macc. ff. da T. Mewgasasi U. - 


S.T.Macc. Florio R. - C.M. Remor C. - T.M. De Petris L. - 
C.Com. Ceguni U. ~ S.7.Com. Acton G. 


C.C. Benevento E. - T.V. Sciacca U. - T.Macc. Catuanca U. 


C.F. Capomazza G. - C.C. Fara ForniG.- T.V. Ferrero G., Gottardi 
P., Valli G.. Cappelli L., Ascoli G. - G..M. Farina E., Gaio E. 
C.Macc. Bettoni A. E T.Macc. Alibertini L. - S. T. Macc. ff. da 
T. Rovada U. - C. Y. Pontecorvo C. - C.Com. Schezzi G. 

C.V. Borrello E. - C.F. Pini P. - T.V. Gandolfo L., De Seras 

- C.Macc. ff. da M. Drago E. - C.Macc. Picone E. - T. Com 
Accottulli G. n 


C.F. Roberti Vittory F. - 7. Y. Cattani P., Visconti Prasca S. - $. T. F. 
Olgeni A.. Arcangeli A., Nasi M - C.Macc. ff. da M. Ceriani 


A. - C.Macc. Costanzo C. - T.M. Scoccia V. - C.Com. Lom- 
bardo U. 


C.C. Magliulo L. - C.Macc. Agosti G. - C.Com. Foà A. 


C.V. Cerale C. - C.F. Borello E. - 7. Y, Devoto A., Pontremoli P. 
Aiello A., Cocorullo A., De Orestis F.. Giavotto G. - S.T. Y. 
Boggio C.. Trionfi G. - GY. Alberti U., Pierallini E., Sangior- 
gio N., Rispoli A, Miraglia G., Vandono P.. Crespi A.-C.G.N. 
Fossia F. - M.Macc. Mosca G. - C. Yacc. Pastena R. - S.T. Mace. 
ff. da 7. Do Angelis G. ~ S.T.. Yacc. Olivari P., Centonge G. - 


C.M Landriano F, - - 7.M. Amoroso A. - C.Com. Ribaud P. 
- T.Com. Pomarici U. 


T.V. Nicastro G. - S.7.V. Canzoneri F. - S.7.Macc. Sarnelli E. 
T.V. Caroelli U. - C.Hacc. Cellai E. - T.Com. Lazzarini A. 
C.C. Marcone A. - T.V. Guida R. - T..Macc. Arbicone A. 


C.F. Filipponi E. - T.V. Giovannini E. - S.7.V. Bardesono C., 
Rochira C.. Pertusio V.. Accame E.. De Donato C. - C.Macc. 
Arata V.- 7. Wace. Cipollina G. - 5.7.Macc. ff. da T. Garbero- 
glio G. - CM. Pellotiero L. - 7.Com. ff. da C. Maltese Ra 


C.C.Nunes Franco F.- C. Macc. Nikolassy A. - C.Com. Rossini G. 


C.F. Borrello Enrico- T.V. Laureati M. - S.T.V. Pallavicini P., 


Bertolotto Q.. Bruzzone R. - 7.Yacc. Riccio C. - 7.M. Salva- 
tore E. - 7.Com. Mezzadri F. 


C.F. Rubin de Cervin E. - 7.¥. Buonpane G. ~ S.7.F. Bonaldi 
S. - T.Macc. Pasella A. 


C.V. Mazzinghi R. - C.C. Pedemonti D. ~- 7.Y. Del Buono A. -~ 
Gonzenbach M., Bogetti G.. Farinata degli Uberti T., Russo 
E. - G.M. Prati F., Parisio Perotti S., Surdi T.. Roberti di Ca- 
stelvero G., Pezza A.. FuscoC. - C. Macc. Novarotti E, - T. Mace. 
Palomba V.- S.T.Macc. Parascandolo L., Autiero L. » C.M. Bisio 
G. ~ C.Com, Canale L. 

C.F. Albenga G, - C.C. Tangari N. - T.V. Nani-Mocenigo M., 
D'Amore A., Franceschi V., Greco G., Arese F. + GA. Goi- 
ran L. Porta M., Speciale P., Mangili G., Pellegrini M., Fu- 
magalli A.. Forroro E., - C.Macc. Marchesi A. - C.M. Alba- 
mondi G.- T.M. Paparcone E. - C.Com. Pasini S. 

C.V. Finzi E. - C.F. Cusani Visconti L. - 7.V. Grogoretti G. 
Landi E., Calvino G.. Poggi F., Marcucci G. B., Gastaldi A. - 
S.T.V. Carniglia G. B., Romani F. - GM. Tur E. Ercole Us 
Celozzi A. Della Rocca Ga, Ginori Lisci R. - C.G.N. Vian G. 
- M.Mace. Beltrami A. - C.Mace. Carniel V. - T.Macc. Zambon 
L. -s.7.Macc. Capitò G., Muschietto C., Salmini G. B.. Car- 
rozzino T. - C.M. Viola D. - 7.4. Formichella B. - C.Com. Pa- 
ladino G. - 5S.7.Com. Medori A, 


C.C. Simonetti D. - T.V. Gilberti G. ~ 7.Macc. Mortola L. 


Nome dell 


Fulmine 
Galileo. 
Garibalc 


Italiz 


Lav 


Le 


Nome della nave 


Fulmine... 
Galileo. ... 
Garibaldi .. 


Garigliano 


Golto..... 


Governolo . 


Iride...... 


Iitalla ..... 


Lampo e e . . 


Lauria ... 


Lepanto... 


Liguria.... 


Lombardia . 


M. Colonna. 
M. Polo ... 


Messaggero 


Minerva... 
Miseno.... 
Montebello. 


A ¡16 lugl. 


. ¡AR 6 mag. 


A (li apr. 
A | 3 ag. 
D (21 dicem 


A (16 sett. 


A ¡16 sett. 


A /11 sett. 


D 126 apr. 


A | 6 sett. 


D | 1 febb. 
A |10 mar. 


A R'13 apr. 


D (25 giug. 
D | 6 mar. 
A | 1 ag. 


© 
5 Data 

E della Destinaziono 
g | posizione 

| 

D a ott. 904 Spezia 

D ‘15 apr. 905 Venezia 
A | 1 mag. 905) Forza navale 


Mediterraneo 


903 Trasporto 


904 Taranto 
Nave Amm. 


905 Zanzibar 


903; Miss. a Candia 


. 99 Taranto 


905| Div. Navi 
e Torpediniere 

di Riserva 

905 Div. Navi 
e Torpediniere 

di Riserva 


905| Direz. Super. 
delle manovre 


905 Spezía 


904 Missione 


a Candia 
905 Spezia 
904 Stazione 
in Cina 


904 Spezia 
Nave Amm. 


905 Taranto 
905 Spezia 


905 Scuola 
macchinisti 


STATO MAGGIORE 


T.. Y. Balbo Bertone di Sambuy L. - 7.Macc. Savarese E. 
T. F. Galdini G.- S.T.Macc. Firpo V. - 7.Com. Baldantoni R. 


C.V. Gozo N° - C.F. Otto E. - T.V. Poma P., Lauro R., Cattaneo 
Sartoris C., Paoletti C.. Fossati N., Bozzoni E. - S.7.V. Mo- 
dena E.. Baldi C.. Ercole E.. Mangano V. - G.M. Angeli G., 
Maraghini G., Stallo L., Repetto C.. Mongiardini G. B. - 
- Y. Yace. D'Apice G. - C.Macc. Montanari F. - T. Yace. Cus- 
sino G. B.. Antonino S. - S.T. Macc. Lubrano G. - C.M. Ma- 
lizia E. - 7..Y, Stocco U. - C.Com. Grassi M. - S.7.Com. Man- 
tovani A. 


C.C. Lunghetti A. - T.V. Bianchi V. - S. T.V. Viotti D. - S.7.Macc. 
Pancino P. - 7.M. La Torre G. 


C.C. Fasella A. - 7.V. Trossi ©. - S.7.V. Spagnoli A., Fuma- 
galli F.. Monastero A. - 7..Macc. Piccirillo R. - T.M. Soricelli 
L. - 7.Com. Rispoli E. 


C.F. Della Riva di Fenile A. - T.V. Poggi O. - S.7.V. Castra- 
cane C., Malinverni G., Sommati di Mombello E., Raggio E.. - 
T.Macc. Aprea G. - 7..M. Mazzucconi M. - 7.Com. Preda G. 


C.F. Solari E. - 7.V. Elmi Feoli L. - S.T. V. Starita P., Diam- 
bra T., Ferraro G. - 7..Macc. Ioime R. - 7... Balduino C. - 
T.Com. Stella L. 


C.F. Tallarigo G. - T.V. Casano S.. Culiolo E. - C.G.N. Pierini A. - 
C. Macc. Puolato G. - T..Macc. Sorrentino S., Porpora L.- C.Com. 
Bozzola L. 


C.C. Marzolo P. - M.V. Brofferio A. - T..Macc. Maringola G. 


C.V. Della Chiesa G. - C.F. De Matera G. - T.V. Bassani E.. Al- 
vigini R., Hirsch Walter, Pesco G., Liebe E. - S.T. V. ff. da T. V. 
Minisini E. - S.T. V. Savino L.. Pasetti A. - G.M. Bacci G., 
Ciani L., Zannoni F., Vianello G., Ferrando L., Massa C., 
Bernotti A. - V. Yacc. Conti G. - C. Mace. Pierro C. - T. Macc. 
Greco P., De Filippo G., Zucchi M. - C.M. Delogu A. - T.M. 
Bellocchio A. - C.Com. Percuoco P. - S.7.Com. Piecenna C. 


C.V. Pongiglione F. - C.F. Costantino A. - T.V. Vigliada G. B., 
Guadagnini U., Pini G.. De Mouxy de Loche C., Alhaique M., 
Viale E. - S. 7. V. Mercalli ©. A. Bafile A., Carísio R.. Gancia 
M.. Radicati di Marmorito A. - G.M. Del Prato P. L., Pe- 
drazzoli U.. Talarico A.. De Bellegarde R., Zino G., Grana G. 
- W. Mace. De Lisi G. - C.Macc. Peretti F.. Barone P.. - T. Mace. 
Pezzarossa C.. Altieri S., Leone E.. Cotzia A. - C.M. Sestini 
L. - C.Com. Chiarini C. - 7.Com. Mannucci C. 


C.C. Lobetti Bodoni P. - T. Macc. ff. da C. Parravicino L. - C.Com. 
Grillo E. 


C.V. Buglione di Monale O. - C.C. Notarbartolo L. - T.V. Fadiga 
A., Dilda A., Bonamico T., Siccoli O.. Zeni C. - G.V. Quentin 
F., Tito V., - C.Macc. Maresca F. - T..Macc. Fabbricatoro M. - 


C.-M. Monterisi N. - C.Com. Lignola V. 
C.V. Micchiardi B. - 7..Macc. Senarega N. - 7.Com. Ravenna E. 


C.V. Verde C. - C.C. Como G. - T.V. Ruta E., Miraglia L., Sta- 
bile G., Riccardi A., G. M. Sesia F. - C. Yacc. Parmigiano A.- 
C.Macc. Russo G. - S.7.Macc. Marinozzi R. - C..M. Campo P., 
Del Latte G. - C.Com. Bona L. 


C.F. Massard C. - T.V. Manzi L. - S.7. Y. Durante G., Spinola F., 
Pini V.- S.7..Macc. Petini A. - 7.4. Serra S. - 7.Com. Gui- 


dotti E. 
T.V. Capricci A. - 7..Vacc. Galvini V. - 7.Com. - Gallo E. 


C.V. Marchini D. 

C.C. Spinacci V. - T.V. Saccares G. - S.T. Y. Stoppani P., Gaspari 
Chinaglia A., Stretti E. - 7.Hacc. Morte C. - T.M. Genuardi 
G. - 7.Com. Levi F. 


‘i gii ina sii n iii 


Ete er ai 


-e w 


-- 


4 — * 


|) pre 


Y 
3 Data 
Nome della nave | = della Destinazione STATO MAGGIORE 
£ | posizione 
Aa 


Morosin!l......| A 116 sett. 905) Div. Navi 


e Torpediniere 


C.V. Arnone G. - C.F. Scarpis M. - T.V. Sirianni G., Bertonelli 
di Riserva 


F., Caviglia O., Aiello L., Garibaldo G., Fusco G. - S.T.T. 
Rota N., Vescia R. - G.M. Nicolini F., Bombardini L., Trebi- 
liani P. F., Collacchioni M., Marcucci L., Bonetti L. - M. Macc. 
PintoG. - T.Macc. Vitale ‘A., Schettino V. - S.T. Yacc. Molinari 
L., Bellisario A.-C.Y. Battaglia M. - T.M. Calise F. - C.Com. 


Zo L. - T.Com. Avio G. 
Nembo...... 


-| A | 1 apr. 905| Forza navale 
Mediterraneo 
... | A |16 sett. 905) Div. Navi 


e Torpediniere 
di Riserva 


D | 6 mar. 905 Spezia 
D ¡21 ott. 904 Napoli 
-| D |18 giug. 904 Venezia 
D 
A 


C.F. Cagni U. - T.V. Santi G. A, - S.T. V. Denegri G. - 7.Yacc. 
Stabile E. 
Ostro..... 


C.C. Lovera di Maria G. - T.V. Montese D. - T.Macc. Riccio G. 


Palinuro... 
Partenope .. 
Piemonte.... 
Puglia ..... 
Rapido...... 


T.V. Marchini D. 


T.V. Todisco C. - 7.Macc. Piccirillo D. - T.Com. Grossato U. 
T.V. Baudoin V. - C. Macc. Bettoni A. - C.Com. Brocchieri E. 
C.C. Maresca E. - C.Macc. Cosomati C. - C.Com. Battistini A. 


C.V. Amero d’ Aste Stella M. - C.C. Stranges A. - 7.Y. Menini 
G.- S.7.V. Ravenna L., Bichi A., Almagià G. - T.Macc, Mar- 
chitto C. - 7.4. Quattrocchi S. - 7.Com. Frizzele G. 


22 giug. 905 Taranto 


16 sett. 905| Comando Sup. 
Torpediniere 


Re Umberto. D 21 sett. 904 


e Taranto C.F. Calì A. - T.V. Romano F., Piazsa G. - C.G.N. Sigismondi 
C. - C.Mace. ff. da M. Gambardella L. - C.Macc. Palmieri F. 
- T.Macc. Mele A., Baldassarre G., Esposito G. - C.M. Bappa 
A. - C.Com. Bagli C. 

Regina Elena.. D | 1 sett. 904 Spezia 


C.F. Solari E. - T.V. Tornielli A., Bernardi G. - C.G.N. Bonfi- 


gliotti F. - M.Macc. Vergombello P. - T.Macc. Giordano L. - 
C.Com. Mainardi F. 


Reg. Margherita | A 


1 mag. 905) Forza navale | C.V. Canale A. - C.F. Ruggiero G. - T.V. Ciano A., Bellavita S., 
Mediterraneo Leone V., Barbaro G., Battaglia G., Ponzio E. - S.7.Y. Ca- 
stracane G., Pession G., Barenghi C., Figari G., De Michell 
A. - G.M. Mengotti A., Levera M., Gamberini G., Del Corn 
A., Sinforiani G., Ceccarelli E., Coraggio C. A., De Stefano E. 


Burzagli C., Procaccini A. Mazza A. - C.G.N. Paoli A. - M. Mace. 
Failla A. - C.Mac. Bus G., Turcio Catello - 7.Macc. Nicolini A. 
- S.7.Macc. Gianfret E., Olivari A., Febbraro G., Rovati P. - 
C.M. Ehrenfround E. - T.M. Puoti G. - C.Com. Zampini M., - 
T.Com. Lenzini E, 
Sardegna.....| A 16 sett. 905 Div. Navi 
e Torpediniere 


C. V. Nicastro E. - C.F. Oricchio C. - T.V. De Dato S., Leva Fan- 
di Riserva 


sto, Caprioli G., Dalzio U., Bernaroli M., - S.7.V. ff. da 7.7. 
Comito E. - S.7.V. Corneliani L., Granosio L. E., Laiki 
Toppia L., Dogan G., Calvitti M. - G.M. De Januario A., Belli- 
panni G., De Pisa F., Grana M., Spalice L., Piumatti È., Lu- 
nini G., Cugia F., Lais A., Sportillo - ¥. Macc. Giambone P. - 
C.Macc. Piro R., Busetto Gis T.Macc. Brunelli B, - S.T. Mace. 
Sconamiglio P., Tallarino E., Pietrantonio E. - C.M. Trimar- 
chi G. - 7.4. Gnasso S. - C.Com. Carminiani G. - S.7.Com. 
Guidoni G. 

Saetta ....... 


D | 6 giug. 904 Spezia T.V. Scaparro A. - T. Macc. Mecchia L. 

Sicilia .......| A | 1 mag. 905) Div. Navi C.V. Rocca Rey C. - C.F. Riaudo G. - T.V. Valentini D., Lovi- 
e Torpediniere soto G., Garalli Colombo A., Biego A., Da Sacco A., Tagliavia L. 
di Riserva ~ S.T. V. Cavalieri G., Degli Uberti U., Fedeli M., Canetta A., 
Semmola E. - G.M. Poggi E.. Cosarano A., Vertù C., Peiró A., 
Iarach G., Vietina R., Di Giamberardino O., Mondini F., Ca- 
nepa Stefano., Scoppole C. - C.G.N. Cavallini V. - Y.Macc. 
Loffredo R. - C.Macc. Tassinari G. - T. Macc. ff. da C. Stabile 
E,, Cogliolo G, - 7. Yacc. Massaro A. - S.7.Macc. Costanzo F., 
Poletto F., Ceolin G. - C.M. D'Aiotti F. - 7.4. Abrussi A. - 

C.Com. Aguiari A. - 7.Com. Antinori R. 

Sterope ......| d dia Livorno 


Strale ....... 


C.C. Biglieri V. - T.V. Vaceanoo C. - T..Macc. Verzegnassi E. 
e Torpediniero 


di Riserva 
Staffetta .... A 110 lugl. 905} Campagna C.V. Boet G. - C.C. Bonati A. - T.Y. Romano E., Amici Grossi 
Idrografica M., Arminjou G., Paolini F.-5.7.Y. Campioni L., Spicacci Y. 
: Salza S., Petruzzelli D., - 7.Macc. Alcaini L. - 7.M. Piasza E.. 
T.Com. Scarpa U. 
Stella Polare ..| D [12 mag. 904 Spezia T.V. Dondero P. 
Stromboll..... D | 1 dec. 905 Venezia 


T. F. Magliozzi R. = C.Macc. Marcorini A. C.Com. Uggori T. 


Uran 
Vare 


Vet 


Nome della nave 


Tevere..... 


Trinacria ... 


Tripoli ..... 


Turbine .... 


Umbria .... 


Urania ..... 
Varese. .... 


Vespucci... 


Vettor Pisani 


Vesuvio . ... 
V. Emanuele 


Volta ...... 
Volturno ... 
Vulcano .... 


Zeffiro ..... 


Pegaso .... 
SIrlo ue si 
Sagittario .. 
Spica ..... 
Scorpione .. 


Aqulla ..... 
Avvoltolo... 
Condore.... 


Falco o e @ . . > . 


Nibbio ..... 
Sparviero... 
Pellicano ... 


E Data 

N della 

2 | posizione 

Ru 

A | 1 mag. 905 
D (20 glug. 904 
A {16 sett. 905 
A | L apr. 905 
A |25 mar. 904 
D |16 fobb. 905; 
A | 1 mag. 905) 
A |21 lug. 905 
A | 1 mag. 905 
D 115 lugl. 902, 
D (16 nov. 904 
D | 6 sett. 905 
D | 4 lug. 905 
D (15 mag. 900 
A | i apr. 905. 
D | 6 sett. 905 
d . . . . 

d . . . e 

d . e » e 

d e . e e 

A {16 sett. 905 
A id. 

A id. 

A id. 

A id. 

D ¡31 dec. 904 
D lar lugi. 905 


Destinazione 


STATO MAGGIORE 


Forza navale 
Mediterraneo 
Spezia 


Spezia 


Forza navale 
Moditerraneo 
Div. Oceanioa 


Taranto 


Forza navale 
Mediterraneo 


Campagna 
d' istruzione 


Forza navalo 
Mediterraneo 


Venezía 
Napoli 


Spezia 
Venezia 
Spezia 


Forza navale 
Mediterraneo 


T.V. Ravenna A. - S.7.V. Filippi G. 


C.C. Paladini O. - 7. V. Corridori P., Cagliani M. - C..Wacc. Faggioni 
F. -C.Com. Lunini F. 


C.C. Bollo G. - T.V. Incontri A. - S.T. V. Baccou E.. Neyrone L. 
Tomasuolo A., - 7. Macc. Leonelli R. - T.M. Milone G. - 7.Com. 
Zito F. 

C.C. Simoni A. - T.V. Mellana S. - 7. Macc. Ornano G. 


C.F. Iacoucci T.- C.C. De Luca C. - T.V. Manzoni G., Oric- 
chio M., Caracciolo di Forino T., - S.T.V. Raineri Biscia 
G., Albertelli F., G.M. Roesler Franz L. - C.Macc. Dongo G.B. 
- S.T. Macc. Y. da T. Coda R. - C.M. Luzzati A. - C.Com. 
Volpe A. 


T.V. Rua U. - 7..Macc. Assante N. - 7.Com. Ralli M. 


C.V. Barbavara E. - C.F. Acton A. - T.V. Merega G. B., Cla- 
retta C. A., Marchini V.. De Forrante L., Carnevalo C., Rossi 
F.. - S.T. V. Lovisotto R., Amadasi A., Genta G. - G.M. Pol- 
verosi G., Salvagnini C., Maroni A., Panunzio T., Puppo G., 
Pagni P.. Vianelli V. - M.Macc. Uccello A. - C.Macc. Cap- 
pello G. > S.T. Macc. Carrara N., Giordano N.. Parodi A. - 
C.M. Fascianella F. - 7.4. Stefanelli M. - C.Cont. Grana G. - 
T.Com. Tartuffi P. 


C.V. Zezi E. - C.C. Rainer G. - 7. V. Grenet C., Canta G.. Bucci U., 
Vettori G., Ponza di S. Martino G., Rosasco P. - S.T. V. Ga- 
betti G. B., Lubrano G. - C..Macc. Asso L. - C.H. Fossataro E. 
T..M. Ferrari C. - C.Com. Bonaventura M. 


C.F. Della Torre C. - C.F. Triangi A. - T.V. Biancheri G., Van- 
nutelli G.. Ornati L.. Spano M.. Martorelli G., La Rana 1). - 
S.T. V. Betteloni V., Tur V., Bordigioni B., Martinez G. - GoW. 
Federici F., Bettioli A., Tacchini P,. Buraggi A., Bertagna 
P. - M. Mace. Bottari S. - C. Macc. Chiminelli E., - 7. Yacc. Mi- 
lilotti E., Posteraro P., Battista G. - C.Y. Angeloni S. - T.M. 
Di Silvestro R. - C.Com. Fanfani A. - 7.Com. Fachinetti U. 


T.V. Baudoin V. - C.Macc. Massa G. - C.Com. Cicogna F. 


C.C. Cacace A. - T.V. Spalazzi F., Farina F. - C.G.N. Pugliese U. 
- M. Macc. Tomadelli G. - T. Macc. ff. da C. Di Maio V. - 7..Hacc. 
Buonacquisto G. - C.Com. Della Massa G. 


T.V. Candeo A. - 7.Macc. Barnaba D. - 7.Com. Landini A. 
T.F. Galdini G., - 7.Macc. Da Tos G., - 7.Com. Crespi A. 


C.C. Ricci I. - 7.V. Salvestri A. - C.G.N. Gusmani L. - C.M. 
Palostrino L. - 7..Macce. Vianello E. - C.CombBisoccoli R. 


C.C. Caliendo V. - T.V. Navone L. - 7. Macc. Macina C. 


Torpediniere d’alto mare. 


Napoli 
Elbing 
id. 
id. 
id. 


T.V. Bozzo G. B. - S.7.V. Cignozzi A. - S.7..Macc. De Simone R. 


T.V. Resio L. - S.T. V. Torrigiani P. - S.T. Ħacc. Longobardi Y. 


Torpediniere di 1° classe. 


Maddalena 
id. 
id. 
id. 
id. 
Spezia 
Spezia 


T.V. Galiani L. 

T. Y. Garinei A. 

C.C. Castellino N. - S.T.VY. Ponco A. - S.T.Macc. Rossi E. 
T. Y. Degli Uberti G. 

T.V. Gabrieli A. 


© 
Nome | § 
della | Località 
nave 2 
Da 
Torpediniere 
N. 23 T, Venezia 


Spezia 
Taranto 
Taranto 
Spezia 
Venesia 
Spesia 
Spesia 
Venezia 


Venesia 


Spezia 
ato Venezia 
» 38- Spesia 
» 40» Turinio 
» Ale» Taranto 
» 43> Taranto 
e. 44> Spesia 
» 45» Spesía 
» 46» Spezia 
» 48- Taranto 
» 49> Taranto 
» 50» Taranto 
> 5le Taranto 
» 52» Spezia 
» 53» Spezia 
» 54» Taranto 
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Torpediniere di 2% e 3% classe. 


STATO MAGGIORE 


o e e e oe e e 


Località 


STATO MAGGIORE 


Taranto 
Taranto 
Spesia 
Taranto 
Venezia 
Gaeta 
Ancona 
Venesia 
Gaeta 
Venezia 
Ancona 
Spesia 


e è seo © 


Venesia 
Venesia 
Venesia 
Venezia 


Maddalena 


T.V. Ortalda F. 


T.V. Frascani R. 


T.V. Marchese R. 


T.V. Princivalle E. 


T.V. Giovannini G. 


1. y. Gais L 


T.V. Accinni F. 

T.V. Rota E. 

T. V. Berardelli G. B. 

C.C. Ruggiero R. - S.T.V. 
Viganoni G. 

T.V. Capon A. 


T.V. De Bellegarde R. 


"yrpatiniere 


nave 


» 92» 


n é 


AR 


AR 


Maddalena 
Gaeta 
Maddalena 
Maddalena 
Spezia 
Spezia 
Maddalena 
(racta 
Ancona 
Gacta 
Venezia 


Spezia 


Venezia 
Gaeta 
Spezia 
Gaota 
id. 
id. 
id. 
Maddalena 
Gaeta 
Napoli 
Spezia 
Gaeta 
Maddalena 
Maddalena 


Maddalena 


— 13 — 


Località STATO MAGGIORE 


STATO MAGGIORE 


Torpediniere 


T.V. Fiore M. N. 114 S.| A Gacta T. Y. Pelloux R. 
T.V. Cuturi » 115» A Maddalena T.V. Portaluppi L. 
T.V. Del Buono A. » 116 > A Maddalena T.V. Segrè G. 
C.C. Ponte di Pino. » 117 » A Maddalena | = ......, 
e » 118» D Napoli | sesse 
ENE oe » 19». JAR Spezia AAA 
T.Y. Vertunni A. »-120- |AR| Civitavecchia | 7.V. Lubelli R. 
T.V. Milanosi G. » 121» |A Gaeta T.V. Vannutelli L. 
C.C. Morino » 122» JAR Napoli T. Y. Del Pozzo G. 
T.V. Bucci D. »- 123» | A | Maddalena | 7.Y. Bettolo G. 
e... ... » 124» D Napoli coo coo». 
A » 125» D Napoli T.V. Valli M. 
$ » 126 > A (inota T.V. Dentice A. 
s » 127 » JAR Messina T.V. Vicuna G. 
eee ee » 128» JAR Messina C.C. Rombo U. - S. T. Mace. 
Imparato V. 
T.V. Accame N. » 129» D Napoli | ....... 
‘e -130- | a Napoll Pei Grit Be 
Ce a A.-ST.P. j|, 19). |AR Messina T.V. De Rosa C. | 
T.V. Castellino L. . 132 + D Napoli ia l 
C.C. Nani T. S.T. » 133» D Napoli | = wwe wees | 
C.C. Morosini O. » 134 » JAR Spezia T.V. Di Stefano A. | 
C.C. Salazar . 135» D Napoli | = iii | 
T.V. Petrelluzzi R. » 136 > A Gaeta T.V. Martini A. 
NDS » 137 o A Gaeta C.C. Migliaccio 
o ae » 138 > d Napoli | +. ..... ; 
deo G. -S.T Fi], 139 » A Gaota T.V. Ruggiero E. 
C.C. De Lorenzi G. .140» JAR Messina T.V. Sorrentino A. 
E A.-S.T.Macc. |, 141. [AR Messina T.V. Ducci G. 
RE » 142 > A Maddalena T.V. Feraud A. 


MO (E 


Nome a Nome È 
della El Località STATO MAGGIORE della a Località STATO MAGGIORE 
nave 2 nave 2 
Du Da 
Torpediniere Torpediniere 
N.143 B. [AR Taranto | = ....... N.152 8. ¡AR Taranto vieta 
» 144 » A Maddalena 


T.V. Colli di Feliszano A. » 158» |AR| Maddalena 


T.V. Monaco R. 
» 145 » A Maddalena 


T.V. Proli G. Delfino |AR| Venezia | T.V. Bonelli E. s 

. 146 » A Maddalena T.V. Relleni A. Glauco |AR Venezia T. Y. Lovatelli M. - C.0.N. 
Bernardis C. 

» 147 » IAR Taranto | © ....... Squalo | a Venezia | jg ....... 

» 148 » ¡AR Taranto | = ....... Narvalo: d Venezia | asses i 

» 149» |A Maddalena T.V. Piazzoli C. Otaria | d Venezia | > ....... 

» 150 » A Gaeta T.V. Ciano A. Tricheco| a Venezia | == ....... 

» 151». JAR Taranto 


Sussidiarie minori e navi d’uso locale per Servizio Dipartimentale. 


Ufficiali 
NAVE in Comando | $ Località NAVE E Località 
Responsabili S g 
LS Du 
Guardiano ..| 7.Y. Ceci U. | R Miseno Di O a toad R 
Mestre .....| T.V. OggeroV.| D Taranto 4. R 
Murano ; ca R Napoli Sia dai as R 
Verde. . ls A Maddalena "REI RS R 
Pagano DE A Napoli r E EE da A 
Baleno ..... we d Venezia = PST I RO RR R 
Caprala . . d Spezia D'ivrea da tg R 
Bette. Dis is Ss eae des d 
Castore ......o... oo... d Venezia Mirra aa + .|R 
Polluce . |. .....:..000.-» d Taranto A AAEE as ah RAS fi 
Viterbo . 0 0 00 0 ss ooo . R Spezia 3 So... 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ee 
N. 2 e e o ec 0 es ® © o © « e e R Taranto s 14 0 e ùo e e @ ùa e @ è 0 0 . . o o 
# Di La AE Taranto > sica VI ee 
E aa oe ee Ses i Spezia B > REREE ee ee 
a (Bae ate aba ore Spezia o IT asian Si 
e 7 e 0 0 0 00 0 0 e 0 @ è © 0 e e è Spezia Ld 18 ® è o e o o o sa 0 e e o s0 eee 
. 10 è 0 o» o .. 0 sc 0 0 e 0 » ee Spesia » 19 ees ok 0 0. < 0 0 è e 0 6 0 0 e è 
» 11 0 0 .. . e ss 0 0 e 0 » eese Spesia ® 20 e è sc 0 è 0 c 0 o e.. 0 o... 
Cieterne minori. 3 = e... ... e. 00.0 0 0 0 os. . 
Giglio | .......0...000 .. Spena 23... SEAS A TARA 
A ge rà ie as apoli a 24 e è o > ...020.Á2..092.Ákb.0..2.02.-—..01.2.0..0eE. e e oso 
ÁTMO...oooooooooooo.» Civitavecchia “TINO 
Bormida .............. Spezia CASE vlt ai 
Tanaro . .......-...... dalena 57.. scenes 
Dora........-. tee eee Maddalena ° OR. e da 
Brenta í A Venezia s 29 t o serv‘ oè e 0 0 0 0 0.0 0 oso 
Linh. 2... eee ee ee ee wees Napoli eee ENS . . 
MINCIO ...oooooooo.... Taranto 
Ue eroe 00000 . Rial a Cannoniere lagunari. = 
Polcevera. .......... i Spesia N. M........ cessano 
Sarno ....... ua ee Maddalena o IV...... PEN AA 
See peg, tea ind ` a 

sagno aller E E dalena 
Tona EEN Ds a Tano Sambuchi. 

TONTO ...oooooooo. . zia — T.F. tasilia G. 
Crati ..... DEA en Venezia 4 TE Ran 3 
Simeto ............ Venezia AZZONUA, ....o ooo m.... 

Rimorehiatori. Capriolo e... 00 0 0 0 0 eee 0 
. 1 eee 00 0 0 0 0 0 0 0 . Taranto Camoscio e .....o......0.. 
o SII Spezia Zebra ........ sala 


Movimenti di RR. Navi dal 18 luglio al 12 settembre 1905 


Il primo ancoraggio è quello ove era la nave il 18 luglio 1905 


Agordat, Napoli — A Livorno I'll agosto, a Spezia il 18, a Gaeta il 
1% settembre, a Napoli il 6, a Castellammare il 10, a Gaeta il 13. 

A. Barbarigo, Massaua — Dal 3 al 6 agosto in missione a Ditnein e Shab- 
shah. 

A. di S. Bon, Maddalona — A Golfo Aranci il 24, a Maddalena il 29, 
a Santa Margherita 1'8 agosto, a Spezia il 12, a Livorno il 13, a Ge- 
nova il 17, a Porto Maurizio il 22, a Vado il 26, a S. Stefano il 29, 
a Civitavecchia il 30, a Gaeta il 1° sottembre, a Castellammare il 7, 
a Gaeta il 12. 

A. Vespucci, Spezia — A Livorno il 21, a Genova il 3 agosto, a Santa 
Margherita 1'11, a Livorno il 12, a Spezia il 20, a Livorno il 25, a 
Gibilterra il 1° settembre, partita il 2. 

A. Doria, Rimini — A Porto Corsini il 19, a Pesaro il 19, a Fano il 20, 
a Manfredonia il 24, a Brindisi il 25, a Taranto il 28. 

Archimede — Costantinopoli. 

Aretusa, Massaua — Ad Aden il 31, in missione sulla costa somala dal 
T al 20 agosto, a Massaua il 29, 

Aquilone, Spezia — A Maddalena il 26, a Golfo Aranci il 27, a Madda- 
lena il 29, a Porto Torres il 31, a Spezia il 10 agosto, a Genova 
il 18, a Vado il 23, ad Alassio il 24, a Spezia il 25, a Napoli il 7 set- 
tembre, a Castellammare il 10, a Gaeta il 13. 

Antilope — Assab. 

B. Brin, Spezia — A Gaeta il 5 settembre, a Castellammaro il 7, a Gaeta 
il 12, 

Borea, Spezia — A Maddalena il 26, a Spezia il 10 agosto, a Livorno 
il 13, a Spezia il 15, a Genova il 18, a Vado il 25, ad Alassio il 24, 
a Spezia il 25, a Longone il 4 settembre, a Napoli il 4, a Castel- 
lammare il 10, a Gaeta il 13. 

Calabria, Punta Arenas — A Coquimbo il 2 agosto, a Callao il 12, ad 
Acapulco il 31, a S. Francisco il 12 settembre. 

Caprera, Canea — A Metelino il 24 agosto, a Syra il 5 settembre, a 
Suda l'11. 

C. Alberto, Spezia — A Maddalena il 21, all’Asinara il 31, a Maddalena 
il 4 agosto, a Rapallo l'8 agosto, a Spezia il 12, a Livorno il 13, a 
Genova il 17, a S. Remo il 22, a Finalmarina il 26, a Spezia il 28. 

Ciclope, Spezia — A Maddalena il 27, a Spezia il 29, a Maddalena il 
9 agosto, a Spezia il 10, a Riva Trigoso il 31, a Napoli il 6 settembre, 
a Castellammare il 10, a Genova il 17, a Spezia il 17. 
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Coatit, Spezia — A Maddalena il 19, a Spezia il 4 agosto, a Livorno V'11, 


a Genova il 17, a Ventimiglia il 23, a S. Stefano il 29, a Napoli 
il 31, a Castellammare il 10 settembre, a Gaeta il 13. 


Dardo, Venezia — Ad Ancona il 22, a Brindisi il 24, a Gallipoli il 26, 


a Taranto il 28, a Siracusa il 4 settembre, a Messina il 6, a Gaeta US, 
a Maddalena il 10. 


Dandolo, Rimini — A Pesaro il 19, a Fano il 20, a Francavilla il 23, a 


Manfredonia il 24, a Brindisi il 25, a Taranto il 18, a Siracusa il 
5 settembre, a Gaeta il 9, a Maddalena 111. 


Dogali, New York — A Charleston il 21 agosto, all’Avana, il 28 a 
Kingston il 3 settembre, a Curacao il 15. 

E. Filiberto, Maddalena — All’Asinara il 26, a Maddalena il 29, a Santa 
Margherita 18 agosto, a Spezia il 12, a Livorno il 13, a Genova il 17, 
a Portomaurizio il 22, a Vado il 26, a S. Stefano il 28, a Civita- 
vecchia il 30, a Gaeta il 1° settembre, a Castellammare il 7, a Gaeta 

il 12. 


Espero, Spezia — A Maddalena il 26, a Spezia il 6 agosto, a Livorno 
il 13, a Spezia il 15, a Santa Margherita il 18, a Genova il 18, a 


Vado il 23, a Spezia il 24, a Longone il 4 settembre, a Napoli il 4, 
a Castellammare il 10, a Gaeta il 13. 


Etna, Spezia — A Maddalena 1 11 settembre. 


Euridice, Trapani — A Porto Empedocle 18 agosto, a Trapani il 9, a 
Palermo il 14, a Sfax il 18, a Trapani il 20, a Stax il 29, a Palermo 
il 3 settembre, a Trapani il 5. 

Euro, Venezia — Ad Ancona il 22, a Brindisi il 24, a Gallipoli il 26, a 
Taranto il 28, a Siracusa il 3 settembre, a Messina il 6, a Gaeta 1°8, 
a Maddalena il 10. 

Flavio Gioia, Pireo — A Taranto il 24, a Pozzuoli il 7 agosto, a Porto- 
ferraio il 23, a Spezia il 29, a Maddalena 111 settembre. 

Fieramosca, Taranto — A Spezia il 29, partita il 16 settembre. 

F. Morosini, Rimini — A Pesaro il 19, a Fano il 20, a Francavilla il 23, 
a Manfredonia il 24, a Brindisi il 25, a Taranto il 2%, a Gallipoli il 


4 agosto, a Taranto il 4, a Siracusa il 5 settembre, a Gaeta il 9, a 
Maddalena 111. 


Ferruccio, Venezia — A Spezia il 26, a Castellammare 18 settombre., a 
Gaeta il 12. 


Freccia, Venezia — Ad Ancona il 22, a Brindisi il 24, a Gallipoli il 26, 


a Taranto il 28, a Siracusa il 3 settembre, a Messina il 6, a Gaeta l'8, 
a Maddalena il 10. 


Garibaldi, Spezia — A Maddalena il 29, a Rapallo 18 agosto, a Spezia 
il 17, a Livorno il 13, a Genova il 17, a Ventimiglia il 22, ad Alassio 
il 27, a S. Stefano il 29, a Civitavecchia il 30, a Gaeta il 1° settembre, 
a Castellammare il 7, a Gaeta il 12. 

Garigliano, Napoli — A Taranto il 25, ad Ancona il 30, a Venezia il 
1° agosto, a Brindisi il 28, a Taranto il 30, a Messina il 2 settembre, 
a Napoli il 5, a Pozzuoli il 9, a Maddalena P 11, a Spezia il 12, a 
Napoli il 1%. 

Gazzella — Assab. 

G. Bausan, Canea — A Taranto il 31, a Venezia il 4 agosto. 

Governolo, Zanzibar — A Mombasa il 5 settembre. 


Iride, Rimini — A Pesaro il 19, a Fano il 20, a Francavilla il 23, a 
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Manfredonia il 24, a Brindisi il 25, a Taranto il 26, a Suda il 5 
agosto, partita 1'11 settembre. 

Lampo, Venezia — Ad Ancona il 22, a Brindisi il 24, a Gallipoli il 26, 
a Taranto il 28, a Siracusa il 3 settembre, a Messina il 6, a Gasta 
1'8, a Maddalena il 10. 

Lombardia, Suda — Partita 1'11 settembre. 

Marco Polo, Shanghai — A Nagasaki il 22, a Karatsu il 12 agosto, a 
Fukuoca il 14, a Miadzu il 20, a Nijgata il 24, ad Hakodate il 28, 
a Yokohama il 5 settembre. 

Montebello, Venezia — A Valona il .... agosto, a Messina il 6, a Sira- 
cusa il 9, ad Augusta il 9, a Messina il 10, a S. Empedoele il 12, a 
Trapani il 13, a Palermo il 14, a Cotrone il 24, a Taranto il 25, a 
Gallipoli il 26, a Brindisi il 27, a Bari il 28, a Barletta il 28, a Ve- 
nezia il 31. 

Nembo, Spezia — A Genova il 22, a Spezia il 24, a Maddalena il 26, 
a Spezia il 10 agosto, a Camogli il 18, a Genova il 18, a Porto Man- 
rizio il 23, a S. Remo il 24, ad Alassio il 25, a Spezia il 20, a Na- 
poli il 7 settembre, a Castellammare il 10, a Ischia l 11, a Gaeta il 13. 

Ostro, Venezia — Ad Ancona il 22, ad Ortona il 23, ad Ancona il 23, 
a Brindisi il 24, a Gallipoli il 26, a Taranto il 28, a Siracusa il 4 
settembre, a Messina il 6, a Napoli l 8, a Pizzo il 10, a Napoli il 10. 

Rapido, Civitavecchia — A Golfo Aranci il 9 settembre, a Maddalena l'I1. 

R. Margherita, Maddalena — A Santa Margherita 1 8 agosto, a Spezia 
il 12, a Livorno il 13, a Genova il 17, a Porto Maurizio il 22, a Vado 
il 26, a Santo Stefano il 26, a Civitavecchia il 30, a Gaeta il 1° 
settembre, a Napoli il 7, a Castellamare il 10, a Gaeta il 13, 

R. di Lauria, Rimini — A Pesaro il 19, a Fano il 20, a Francavilla il 
23, a Manfredonia il 24, a Brindisi il 95, a Taranto il 28, a Siracusa 
il 5 settembre, a Gaeta il 9, a Maddalena il 10. 

Sardegna, Canea — A Suda il 31, a Taranto 1'3 agosto, a Siracusa il 
> settembre, a Gaeta il 9, a Maddalena il 10. 

Sicilia, Maddalena — All’Asinara il 24, a Maddalena il 29, a Santa Mar- 
gherita 1 8 agosto, a Spezia il 12, a Livorno il 13, a Genova il 17, 
a Diano Marina il 22, ad Alassio il 25, a Spezia il 28, a Gaeta il 4 
settembre, a Napoli il 7, a Castellammare il 10, a Genova il 17. 

Staffetta, Venezia — Ad Ancona il 20 agosto, a Tremiti il 21, a Bari il 
22, a Cotrone il 28, a Catanzaro il 1° settembre, a Siracusa il 2, a 
Marsala il 6, a Trapani il 7, a Cagliari il 10, a Savona il 15. 

Strale, Venezia — Ad Ancona il 22, a Brindisi il 24, a Gallipoli il 26, 
a Taranto il 28, a Siracusa il 3 settembre, a Messina il 6, a Gaeta 
18, a Maddalena il 10. 

Tevere, Spezia — A Maddalena il 23, a Spezia il 25, a Maddalena il 30, 
a Spezia il 1° agosto, a Santa Margherita il 9, a Spezia il 10, a Ge- 
nova il 18, a Spezia il 19, a Genova il 21, a Spezia il 24, a Gaeta 
il 1° settembre, a Napoli il 3. 

Tripoli, Spezia — A Maddalena l 11 settembre. 

Turbine, Spezia, — A Maddalena il 26, a Spezia il 10 agosto, a Ge- 
nova il 18, a Santa Margherita il 22, a Genova il 92, a Oneglia il 23, 

a Spezia il 24, a Napoli il 7 settembre, a Castellammare il 10, a 


Gaeta il 13. 
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Umbria, S. Francisco — A Monterey il 10 agosto, a Long Beach il 16, 
a San Diego il 19, ad Acapulco il 31, al Callao il 16 settembre. 
Varese, Maddalena — All’Asinara il 2 agosto, a Maddalena il 4, a Ra- 
pallo 1 8, a Spezia il 12, a Livorno il 13, a Genova il 17, a S. Remo 
il 22, a Vado il 28, a S. Stefano il 29, a Civitavecchia il 30, a Gaeta 

il 1° settembre, a Castellammare il 7, a Gaeta il 12. 

V. Pisani, Maddalena — A Rapallo 18 agosto, a Spezia il 12, a Li- 
vorno il 13, a Genova il 17, a S. Remo il 22, ad Alassio il 26, a 
Vado il 29, ad Alassio il 30, a Gaeta il 1° settembre, a Castellam- 
mare il 7, a Gaeta il 12. 


Volta, Venezia — A Taranto I’ 11 agosto, a Napoli il 19, a Maddalena 
il 26, a Spezia il 28. 

Zeffiro, Spezia — A Maddalena il 26, a Porto Torres il 31, a Madda- 
lena il 1° agosto, a Spezia il 10, a Sestri Levante il 17, a Genova 
il 18, a Vado il 23, a Porto Maurizio il 23, ad Alassio il 24, a Spezia 


il 25, a Napoli il 7 settembre, a Castellammare il 10, a Gaeta il 15, 
ad Anzio il 16, a Gacta il 16. 
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MOVIMENTI 


DISPOSTI FRA GLI UFFICIALI 
dall'11 settembre al 21 ottobre 1905 


G.M. Bursier C., DE Boccarp F. dal Amm. S. Bon. 
G.M. SGARBI A. sull'Amm. S. Bon. 

S.T.V. NOTARBARTOLO L. sulla Calatafimi. 

T.V. VISCONTI PRASCA SEBASTIANO dal Duilio. 
S.T.V. MONASTERO A. sul Dandolo. 

C.Mace. CELLAL E. dall Eridano. 

T.Mace. SENAREGA N. sull Eridano. 


SPIEGAZIONE DELLE ABBREVIATURE. 


V.A., Vice Ammiraglio. 

C.A., Contrammiraglio. 

C.V., Capitano di vascello. 

C.F., Capitano di fregata. 

C.0., Capitano di corvetta. 

T.V., Tenente di vascello. 

S.T.V., Sottotenente di vascello. 
G.M., Guardiamarina. 

T.R.E., Tenente del Corpo Reale 


Eguipaggi.” 
S. TRE, Sottotenente nel Corpo 
Reale Equipaggi.’ 
C.G.N., Capitano del Genio Navale. 
T.G.N., Tenente del Genio Navale. 
Col.Macc., Colonnello Macchinista 
nella R. Marina. 
M. Macc., Maggiore Macchinista 
- nella R. Marina. 


C.Macc., Capitano Macchinista nel- 
la R. Marina. 

T.Macc., Tenente Macchinista nella 
R. Marina. - 

S.T.Macc., Sottotenente Macchini 
sta nella R. Marina. 

M.M., Maggiore Medico nella R. 
Marina. 

C.M.,Capitano Med.nellaR. Marina. 

T M., Tenente Med.nella R. Marina. 

M.Com., Maggiore Commissario nel- 
la R. Marina, 

C.Com.,Capitano Commissario nella 
R. Marina. 

T.Com , Tenente Commissario nella 
R. Marina. 

S.T.Com., Sottotenente Commissa- 
rio nella R. Marina. 


“Lo lettere minuscole che seguono le maiuscole indicano la categoria 
e cioè: n) nocchiere - t) timoniere - c) cannoniere - torp.) torpediniere. 
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C.F. FiLIpPONI E., T.V. GIOVANNINI E., S.T.V. BARDESONO E., ROCHIRA C., 
Pertusio V., ACCAME E., C.Mace. Arata V., T.Mace. CIPOLLINA G., 


S.T.Mace. ff. da, T. GARBEROGLIO G., C.M. PELLOTIERO L., T.Com. 
ff. da, C. MALTESE R. dall Ktna in armamento. 


T.V. GIOVANNINI E., C.Mace. ARATA V., C.Com. Arcucci E. sull'Etna 
in disponibilità. 

T.M. PAPARCONE E. dal F. Gioia. 

S.T.V. CARNIGLIA G. B. dal Ferruccio. 


S.T.V. DEGLI UBERTI UBALDO sul Ferruccio. 
T.M. La Torre G. dal Garigliano. 


S.T.V. MONASTERO A. dal Goito. 


T.V. DE Mouxy DE Locne C., G.M. DE BELLEGARDE R., C.Macc. BA- 


RONE P., T.Macc. PEZZAROSSA C., ALTIERI S. dalla Lepanto. 
G.M. QUENTIN F. dalla Lombardia. 


S.T.V. DURANTE G. dal Messaggero. 

S.T.V. Puccio E., Po G. sul Messaggero. 

T.V. NoTARBARTOLO G., S.T.V. GORLERI G., G.M. DE BELLEGARDE R.. 
Vertt C., T.M. PAPARCONE E. sul Miseno in armamento. 

T.W Marcus D., S.T.V. DURANTE G., G.M. BURSIER C., De Boccarp F., 
T.M. ALFIERI Giancuino L. sul Palinuro in armamento. 

G.M. GRENET M. sulla R. Margherita. 

C.V. Boer G., C.C. Bowati A., T.V. Romano E., AMICI-GROSSI M., AR- 
MINION G., PAOLIXI F., S.T.V. CamrionI L., Spicacci V., SALZA S., 


PETRUZZELLI D., T.Macc. ALCAINI L., T.M. Piazza E., T.Com. 
Scarpa U. dalla Staffetta in armamento. 


T.V. Denti DI PIRAJNO S., T.Mace. ALcAINI L., T.Com. Prorumo M., 
sulla Staffetta in disponibilità. 


S.T.V. Baccon E., TomasuoLo A., T.Com. Zrro F. dal Tripoli. 
T.V. Canpeo A. dal Volta in disponibilità. 
C.F. Fiuirront E., T.V. Ronconi C., S.T.V. BARDESONO C., ROCHIRA C., 


Pertusio V., AccAME E., T.Mace. BARNABA D., T.M. Piazza E. 
T.Com. LANDINI A. sul Volta in armamento. 


S.T.V. Spicacci V., PETRUZZELLI D., CM. PELLOTIERO L., C.Com. MEL- 
LINA L., sul Vulcano in armamento. 


C.C. CASTELLINO N. dal Condore. 
C.C. BISCARETTI DI RuFFIa G. sul Condore. 
E A E E 
C.Com. BissocoLi R., morto a Spezia il 10 ottobre 1905. 
C.Com. BARTOLUCCI OLIMPIO, nella riserva navale, morto ad Este il 9 ot- 
tobre 1905. 


FORZE NAVALI E STAZIONI NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO. 


COMANDANTE IN CAPO — V.A. Gualterio E. (sulla R. Margherita). 

STATO MAGGIORE — C.V. Cerri V.; Aiutante di bandiera 7.V. Tosti Fulco; 
Segretario T.V. Grifeo C.; 7.Col.Mac. Gofti R.; M.M. De Amicis M.; 
M.Com. Ughetta A. 

COMANDANTE SOTT’ ORDINI — C.A. Viotti G. B. (sulla V. Pisani). 

STATO MAGGIORE — C.V. Della Torre C.; Ajutante di bandiera T.V. Visco D. 

Navi — R. Margherita - B. Brin - Saint Bon - Emanuele Filiberto - Va- 
rese- Garibaldi- V. Pisani - Ferruccio - Coatit- Agordat - Tevere. 

CACCIATORPEDINIERE — Nembo - Aquilone - Turbine - Borea - Espero 
- Zeffiro. 


DIVISIONE DELLE NAVI E TORPEDINIERE DI RISERVA. 


COMANDANTE — C.A. Bettolo G. (sul Dandolo). 

STATO MAGGIORE — C.V. Garelli A.; T.V. Bianchi L., Segretario; T.V. 
Cerio Oscar, Aiutante di bandiera. 

Navi — Dandolo - Sardegna - Doria - Lauria - Morosini - Sicilia. 

TORPEDINIERE — Quelle assegnate alle Stazioni di Taranto e di Ancona 
(Vedi). 


COMANDO SUPERIORE DELLE TORPEDINIERE. * 
(R. nave Rapido). 


COMANDANTE SUPERIORE — C.V. Amero d’ Aste Stella M. 
TORPEDINIERE — Aquila - Avvoltoio - Falco - Nibbio - Sparviero - 
Condore - Pellicano. 


* (Designazione fissa. Le dislocazioni e i cambiamenti di posizione sono indicati 
nell’ elenco delie torpediniere). 
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TORPEDINIERE — N. 60 - 63 - 70 - 71 - 82 - 88 - 90 - 92 - 99 - 102 
- 103 - 107 - 118 - 120 - 121 - 122. 


Torpediniere non dipendenti dal Com. Superiore. 


SPEZIA — 98 - 108 - 134, 

Gexova — 100 - 101 - 105 - 114 - 119 - 150. 

Messina — 106 - 124 - 125 - 126 - 127 - 128 - 129 - 130 - 131 - 132 - 
133 - 135 - 136 - 137 - 138 - 139 - 140 - 141. 


MADDALENA — 73 - 75 - 80 - 81 - 83 - 85 - 86 - 87 - 109 - 112 -113 
- 115 - 116 - 117 - 123 - 143. 


VENEZIA — 62 - 64 - 76 - 77 - 79 - 91 - 95. 


TARANTO * — 84 - 104 - 142 - 144 - 145 - 146 - 147 - 148 - 149 - 151 
- 152 - 153. 


ANCONA * — 65 - 68 - 61 - 89. 


Torpediniere assegnate alle difese mobili. 


SPEZIA — 24 - 29 - 31 - 32 - 36 - 38 - 44 - 45 - 46 - 52 - 53 - 57. 
TARANTO — 26 - 28 - 40 - 41 - 43 - 48 - 49 - 50 - 51 - 54 - 55 - 56 
- 58. 


VENEZIA — 23 - 30 - 34 - 35 - 37 - 59. 


DIVISIONE NAVALE OCEANICA. 


COMANDANTE C.A. De Orestis Alberto (sul Fieramosca). 


STATO MAGGIORE — C.V. Mazzinghi R., T.V. Negrotto-Cambiaso F., 
aiutante di bandiera. 


Navi — Fieramosca - Umbria - Dogali. 


Stazioni all’ Estero 


Mar Rosso e Oceano Indiano. — Aretusa - Governolo - Barbarigo - 
Antilope - Gazzella - Camoscio - Capriolo - Zebra. 


Stazione in Cina. — Marco Polo. 
Stazione in Levunte. — Lombardia - Caprera - Iride. 
Stazione al Bosforo. — Archimede. 


* Le torpediniere di queste stazioni dipendono dal Comando della Divisione di 


Riserva. 


Nome dell 


o e a 


Affondat 
Agordat 


Amm‘ d 


| 


Aqullo: 
* Archin 


Aretu: 


Atlan 
Barb; 


Nome della nave 


Affondatore... 
Agordat...... 


Amm diSt.Bon | A | 1 mag. 


Aquilone .. 


«+ + + ¡AR '16 ott. 


Archimede. ...}| A {17 nov. 


Aretusa ......| A |10 dec. 


Atlante .... 


Barbarigo 


Bausan ... 


Bronte .... 


B. Brin... 


Borea. ... 


+. IA Riil ott. 
A | 9 mar. 
: D | 6 ag 
e o. d . 


. |A Rj11 ott. 


Calabria...... A | 4 fobb. 


Calatafimi 


Caprera . 


o_o. 


. «|A R! 6 sett. 


eee A 1 lugl. 


Caracctolo....| d j11 dec. 
C. Alberto e . . . D 1 sett. 


Castelfidardo . . |A R| 6 mag. 


Chioggia ..... 


D | 6 mar. 


Ciclope ......!lA RÍ16 ott. 
Città di Milano. | D | 6 apr. 
Coatit .......|Al|1mag. 


. Abbreviazioni — A. Armamento » A. 


© 
5 Data 

E della 

£ | posizione 
a 

D {14 nov. 904 
A | 1 sett. 905 


905 


905 


905 


904 
905 


Destinazione 


Venezia 


Forza navale 
Mediterraneo 


Forza navale 
Mediterraneo 


Forza navale 
Mediterraneo 
Stazione 
al Bosforo 


Mar Rosso 


Maddalena 
Nave Amm. 
Mar Russo 


Venezia 


Livorno 


Forza navalo 
Mediterraneo 


Forza navale 
Mediterraneo 


Campagna 
Uceanica 


Napoli 
Navo Amm. 


Staziono 
in Levante 


Spezia 
Spezia 


9)4|Scuola torped. 
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R. Armamento ridotto - R- Riserva - D. Disponibilità - Al. Allestimento - 


Spezia 
Spezia 
Spezia 


Forza navale 
Mediterraneo 


STATO MAGGIORE 


C.C. De Grossi F. - C.Macc. Oltremonti A. - C.Com. Frare U. 


C.F. Lovatelli G. - 7.V. Lodolo P. - S°7.V. Avati R., Magliocco 
Va Do Georgio L. - C.Macc. Firpo A. - S.T.Macc. Pane V. - 
T. Y. Taliercio G. - 7.Com. Piccenna F. 

C.V. Leonardi-Cattolica P. - C.F. Caruel E. - T.V. Del Greco C., 
Avyvmerich I., Schiavini-Cassi R., Tagliacozzo L., De Lucia G., 
De Feo V. =- S.7.F. Como A.. Cantele F. - G.M. Sommati di 
Mombello G.. Iervolino L., Pardo D., Galdini G., Romanelli 
R.. Sgarbi A. - M. Macc. Moretti L. - C. Marc. Ruffo F. - S.T. Macc. 
Naccari A., Basi A.. Miloro F. - C.M. Sabbatini S. - T.M. Cesa- 
rano U. - C.Com. Fortunato A. - 7.Com. NotoG. : 


C.C. Bonacini A. - 7. V. Di Loreto E. - 7..Macc. Garbarino E. 


C.C. Jauch O. - 7.V. De Riseis A. - S.7.V. Del Greco C., Fio- 
rani T.. Zavagli A. - 7..Macc. Angrissoni U. - T.M. Ruggeri A. 
T.Com. Mori A. 


C.F. Capece F. - T.V. Cattellani M. - S.7.V. De Benedetti G., 
Peri A. Castiglia S. - 7.Macc. Minale L. - 7.4. Do Pasca- 
lis S, - 7.Com. Manara G. L. 


T.V. Fava G. - S.7.V. De Angelis G. - S.7..Hacc. Smith E. 


C.C. Corrina F. G. - T. V. Menicanti G. - S.7.V. Giaccone A., Rella 
E., Perricone U. - 7.Hacc. Massaro L. - T.M. Sgarbi G. - 7.Com. 
Tarelli G. 

C.C. Dilda I. - 7.Y. Goi V., Ruggioro V. - C Macc. Ordone V. 
- C.Cont. Bornard V. 

T.V. Seolsi G. 

C.V. Castiglia F. - C.F. Stampa E. - T.V. Marzo F., Calenda di 
Tavani V., Rossi G., Bandraceo C., Savino Mininni F., Castra- 
cane F. - S.Z. V. Sanfelice N., Bertolotto A., Zozzoli A., Lupi 
E.. Di Palma G.. Brauzzi A. - G.M. Rasponi C., Di Loreto 
E., Calderara M., Maltese V., Sella E., Sabatini G., Vallauri 
G.. Baggi G., Gambi M. - C.G.N. Ferretti E. - Mace. Buon- 
giorno G. - C.Macc. De Angelis P., Varriale A. - 7.. Yace. Tor- 
chiana G., Strina E.. Mattina G., Roma F., Finamore R. - 
S.T.Macc. La Navo G. - C.M. Serrati M. - T.M. Pabis G. - 
C.Com. Giaume E. - 7.Com. Paulillo A. 


C.C. Sicardi E. - 7.V. Foschini A. - 7.Mace. Cerino M. - T.M. 
Petrucciano A. 

C.F. Marenco di Moriondo E. - C.C. Giorgi de Pons R. - 7.7. 
Marsilia G., Alessio A., Durand de la Penne R., Giordano R. 
- S.T. V. Pecori-Giraldi G. - G.M. S. A. R. Ferdinando di Sa- 
voia. Barone P., Finocchiaro E., Falangola M., Buoninsegni 
Vitali L. - C..Macc. Facci F. - T.Macc, Greco L. - C.M. Fra- 
tini F. - C.Com. De Galateo F. 

C.F. Bolleni S. - T.V. Viscardi A. - S.7.V. Rledy A., De Santis 
L.. Notarbartolo L. - 7.HMacc. Conversano F.- T.M. Foggini A. 
- T.Com. ola. 

C.F. Nagliati A. - T.V. Monroy (+. - S.7.V. Palmigiano V., Ca- 
pannelli G., Violante E. - T.Macc. Opiperi A. - T.M. Gran- 
dinetti A. - 7.Com. Buttari C. 


C.V. Marocco G.B.-C.F. Corsi C. - T.V. Bresca V., Farina V. - 
C.Macc. ff. da M. Bussi A. - C.Macc. Baudino L. - C.Com. 
Speciale L. 

C.V. Mirabello G. - C.F. Paroldo A. - T.V. Vinci Lo, Allori E, 
Castiglioni G., Lueci T. - S.T. V. Calleri di Sala G., Lauro U., 
Carpinacci R., Degli Oddi G., Levera F. - 7.Macc. Giambone 
G. - CM. Antonelli F. - T.M. Vittori E. - C.Com. Roulph G. 


T.V. Marchini D. 
T.V. Pope G. - S.T.V. Forrari M. - S.T. Macc. Mattuella A. 
T.V. Corbara F. - 7.Macc. Gambino G.B. - 7.Com. Doria A. 


C.F. Belmondo Caccia E. - 7.V. Migliaccio E. - S. T. V. Arrigo C., 
Soldati R., De Bellegarde E. - C.Macc. Moretti F. - S.7.MHacc. 
Ruffo E. - 7.4. Della Nave N. - 7.Com. Manno A. 


d, DAST. 


Colombo ..... 


Nome della nave 


D |11 logl. 904 


Destinazione 


STATO MAGGIORE 


Curtatone .... 
Dandolo...... 


Dardo 


Dogall .. 


Dorla 


Dulllo... 


e... e 


Elba...... 
E. Filiberto. 


Ercole ... 


e o 


Eridano .. 


Espero .... 
Etna .. 


Etruria... 


Euridice... 


Euro .. 


Fieramosca 


Flavio Gioia . 


Ferruccio. . . 


Freccia. . 


A |16 sett. 


1 dec. 


1 mag. 


A RJI1 ott. 
D |15 dec. 
A Ri11 ott. 
D |ti ott. 
D | 7 ott. 
ARjt1 ott. 


A Ri11 ott. 


--| A 116 sett. 


. «|A RII1 ott. 


D |14 agos. 904 


Venezia T.V. Baudoin V. - C.Macc. Nikolasy A. - C.Com. Succi A. 
Venezia T.V. Caccia G. - T.Macc. Da Ton G. - T.Com. Zanetti M. 
905} Div. Navi |C.V. Garelli A. - C.F. Fasella O. - T.V. Manciotti F., Ginocchio 
e dl Pr M., Gazzola G., Merolla G., Benso B., Volpe E., - S.T. y. Sec- 
di Riserva chi A., Monastero A. - G.M. Trani E., Roggeri E., Deciani L., 
Antoldi F., Caretta A., Ascoli A., Petrini A., Pollo F., Montella 
M, Bocci L. - C.G.N. Carreras A. - M.Macc. De Merich G. - 
C.Macc. Penzo G. - T.Macc. Bruno R. - S.T. Macc. ft. da T. 
Menegazai U. - S.T.Macc. Florio R. - C.M. Remor C. - TA. 
De Petris L. - C.Com. Cegani U. - S.7.Com. Acton G. 
905 Venezia C.C. Benevento E. - T.V. Sciacca U. - T.Macc. Cabianca U. 
904| Div. Oceanica | C.F. pep meas G. - C.C. Fara Forni G.- T. Y. Ferrero G., Gottardi 
P., Valli G., Cappelli L., Ascoli G. - G.M. Farina E., Gaio E. 
C.Macc. Bettoni A. - T.Macc. Alibertini L. - S.T.Macc. ff. da 
T. Rosada U. - C.M. Pontecorvo C. - C.Com. Schezzi G. 
905 Taranto C.V. Borrello E. - C.F. Pini P. - T.V. Gandolfo L., De Seras 
T. - C.Macc. ft. da M. Drago E. - C.Macc. Picone È. - T.Com 
Accettulli G. 
902] Venezia C.F. Roberti Vittory F. - T. V. Cattani P. - S. T. V. Olgeni A., Arcan- 
Nave Amm. goli A., Nasi M - C.Macc.1f. da M. Ceriani A. - C, Macc. Co 
stango C. - T.M. Scoccia V. - C.Com. Lombardo U. 
Spezia 


C.C. Magliulo L. - C.Macc. Agosti G. - C.Com. Foà A. 


s P, 
le | C.V. Cerale C. - C.F. Borello E. - 7.¥. Devoto A., Pontremoli 
MODA AA Aiello A., Cocorullo A., De Orestis F., Giavotto G. - S.T.V. 
pr C., Trionfi G. s G.M. 
o .y 


Alberti U., Pierallini E., Sangir 
Rispoli A. Miraglia G., Vandone P., Crespi A. -C.0.5. 


Fessia F. - M.Macc. Mosca G. - C. Macc. Pastena R. - S. T. Mace. 
ff. da 7. Do Angelis G. - S.7.Macc. Olivari P., Centonso G. - 


C.M Landriano F, - - T.M. Amoroso A. - C.Com. Ribaud P. 
- T.Com. Pomarici U. 


905 Napoli T.V. Nicastro G. - S.T. V. Canzoneri F. - S.7.Macc. Barnelli E. 

904 Spezia T.V. Caroelli U. - T.Macc. Senarega N. - T.Com. Lassarini A. 

905| Forza navale | C.C. Marcone A. ~ T.V. Guida R. - 7.Macc. Arbicone A. 

905| Shona” | 7.¥. Giovannini E, - C.Mace. Arata V. - C.Com. Areucol E. 

905) Venezia C.C.Nunos Franco F.- C. Mace. Nikolassy A. - C.Com. Rossini G. 

B| Btagiono | C.R; Borrello Enrico. Z.K. O 
tore E. - 7.Com. Mezzadri F. 

900 Venezia 


C.F. Rubin de Cervin E. - T.V. Buonpane G. - S.7.V. Bonaldi 

S, - T.Macc. Pasella A, 
A.» 

i ica | C.V. Mazzinghi R. - C.C. Pedemonti D. - 7,V. Del Buono 

DAN Cee. Gonzenbach M., Bogetti G.. Farinata degli Uberti T., O 
E. - G.M. Prati F., Parisio Perotti S., Surdi T., Roberti ap 
stolvero G., Pezza A., Fusco. - C. Macc. Novaretti E. - T. Bild 
Palomba V.- S.T. Macc. Parascandolo L., Autiero L. - C.M. 
G. - C.Com. Canale L. 

Scuola Mozzi 


C.F. Albenga G. - C.C. Tangari N. - T.V. Nani-Moce X., 
e Timonieri 


D'Amore A., Franceschi V., Greco G., Arese F. - O. ie 
ran I., Porta M., Speciale B., Mangili G., Pellegrini Di da 
magalli A., Ferrero E., - C.Macc. Marchesi A. - CM. 
mondi G. - C.Com. Pasini 8. 
905| Forza Navale | C.V. Finzi E. - C.F. Cusani Visconti L. - T.V., Gregoretti Sa 
Mediterraneo Landi E., Calvino G., Poggi F., Marcucci G. B., Gastaldi aa 
S.T. V. Degli Uberti U., Romani F. - G.M. Tur E., Ercole w» 
Celozsi A., Della Rocca G., Ginori Lisci R. - C.G.N. Vian 
- M.Macc. Beltrami A. - C. Macc. Carniel V. - T. Macc. Zambon 
L. - S.T.Macc. Capitò G., Muschietto C., Salmini G. B., Car 
rozzino T. - C.M. Viola D. - T.M. Formichella B. - C.Com. Pa- 
ladino G. ~ S.7.Com. Medori E. 
Venezia 


C.C. Simonetti D. - T.V. Gilberti G. - T.Macc. Mortola L. : 


Nome dela 


Fulmine 
Galileo. . 
Garibaldi 


Cariglia 


Golto . 
| Goverr 
Iride, 


Italia 


Ler 


Nome dela nave 


Data 
della 
posizione 


Destinazione 


- e 


Fulmine ... 
Galileo..... 
Garibaldi... 


Garigliano . . 


Goito ...... 


Governolo . . 


Fdez nas 


Italia ...... 


Lampo..... 


Lauria -...... 


Lepanto.... 


Liguria..... 


Lombardia.. 


M. Colonna.. 
M. Polo .... 


Messaggero . 


Minerva .... 


Miseno..... 


Montebello.. 


D |29 sett. 905 Spezia 
D 116 apr. 905 Venezia 
A 


1 mag. 905| Forza navalo 
Mediterraneo 


A |16 lugl. 903| Trasporto 


A R| 6 mag. 904 Taranto 
Nave Amm. 


A [14 apr. 905 Zanzibar 
A |3 ag. 905) Miss, a Candia 
D |21 dicem. 99 Taranto 


D |17 ott. 905 Napoli 
A J16 sett. 905) Div. Navi 


e Torpediniere 
di Riserva 


A Rj13 ott. 905 Senola 
Cannonieri 


D (26 apr. 905 Spezia 


A | 6 sett. 904 Missione 
a Candia 


D | 1 fobb. 905 Spezia 


A |10 mar. 904 Stazione 
in Cina 


‘A R| 7 ott. 905 Spezia 
Nave Amm. 
D |25 giug. 905 Taranto 


A R21 ott. 905) Sussidiaria 
Scuola Mozzi 


A |1lag. 905 Scuola 
macchinisti 


STATO MAGGIORE 


T.M. Balbo Bertone di Sambuy L. - 7.Macc. Savarese E. 
T. Y. Galdini G. - S.7..Macc. Firpo V. - 7.Com. Baldantoni R. 


C.V. Gozo N° - C.F. Otto E. - T.V. Poma P., Lauro R., Cattaneo 
Sartoris C.. Paoletti C.. Fossati N.. Bozzoni E. - S.7.V. Mo- 
dena E.. Baldi C.. Ercole E.. Mangano V. - G.M. Angeli G., 
Maraghini G., Stallo L.. Repetto C., Mongiardini G. B. - 
- M. Yacc. D'Apice G. - C.Mace. Montanari F. - 7. Mace. Cus- 
sino G. B.. Antonino S. - S.T. Mace. Lubrano G. - C.M. Ma- 
lizia E. - T.M. Stocco U. - C.Com. Grassi M. - S.7.Com. Man- 
tovani A. 


C.C. Lunghetti A. - T.V. Bianchi V. - S. T.V. Viotti D. - S.7.Yacc. 
Pancino P. 


C.C. Fasella A. - T.V. Trossi C. - S.T. V. Spagnoli A., Fuma- 
ralli F., - T. Mace. Piccirillo R. - T.M. Soricelli L. - 7.Com. 
ispoli E. 


C.F. Della Riva di Fenile A. - T.V. Poggi O. - S.T. V. Castra- 
cane C., Malinverni G., Sommati di Mombello E., Raggio E., - 
T.Macc. Aprea G. - T.M. Mazzucconi M. - 7.Com. Preda G. 


C.F. Solari F. - 7.V. Elmi Feoli L. - S.T. V. Starita P., Diam- 
bra T., Ferraro G. - T.Ħacc. loime R. - 7.41. Balduino C. - 
T.Com. Stella L. 


C.F. Tallarigo G. - 7.V. Casano S., Culiolo E. - C.G. N. Pierini A. - 
C. Macc. Puolato G. - T. Macc. Sorrentino S., Porpora L.- C.Com. 
Bozzola L. 


C.C. Marzolo P. - T.V. Brofferio A. - 7..Macc. Maringola G. 


C.V. Della Chiesa G. - C.F. De Matera G. - T.V. Bassani E.. Al- 
vigini R., Hirsch Walter, Pesce G., Liebe E. - S.T. V. ff. da T.V. 
Minisini E. - S.T. V. Savino L., Pasetti A. - G.M. Bacci G., 
Ciani L., Zannoni F., Vianello G., Ferrando L., Massa C., 
Bernotti A. - M. Macc. Conti G. - C. .Vacc. Pierro C. - T. Macc. 
Greco P., De Filippo G., Zucchi M. - C.M. Delogu A. - T.M. 
Bellocchio A. - C.Com. Percuoco P. - S.T.Com. Piecenna C. 


C.V. Pongiglione F. - C.F. Costantino A. - T.V. Vigliada G. B., 
Guadagnini U., Pini G., Alhaique M., Vialo E. - S.T. V. Mor- 
calli C. A. Bafile A.. Carisio R., Gancia M.. Radicati di Mar- 
morito A. - G.Y. Del Prato P. L.. Pedrazzoli U.. Talarico 
A.. Zino G., Grana G. - Y. Mace. Do Lisi G.-C.Macc. Peretti F. 
- T. Macc. Leone E., Cotzia A. - C.M. Sestini L. - C.Com. Chia- 
rini C. 

C.C. Lobetti Bodoni P. - T..Macc. ff. da C. Parravicino L. - C.Com. 
Grillo E. 


C.V. Buglione di Monale O. - C.C. Notarbartolo L. - T.V. Fadiga 
A., Dilda A., Bonamico T.. Siccoli O., Zeni C. - G.H. Tito V., 
- C.Macc. Maresca F. - T.Macc. Fabbricatore M. - C.H. Mon- 
terisi N. - C.Com. Lignola V. 


T.V. Micchiardi B. - 7.Macc. Senarega N. - 7.Com. Ravenna E. 


C.V. Verde C. - C.C. Como G. - T.V. Ruta F., Miraglia L., Sta- 
bile G., Riccardi A., G. M. Sesia E. - C. Macc. Parmigiano A. - 
C.Macc. Russo G. - S.T. Mace. Marinozzi R. - C.¥. Campo P., 
Dol Latte G. - C.Com. Bona L. 


O.F. Massard C. - T.V. Manzi L. - S.T. V. Puccio E., Spinola F., 
Po G. - S.T.Macc. Petini A. - T.M. Serra S. - 7.Com. Gui- 


dotti E. 
T.V. Capricci A. - T.Ħacc. Galvini V. - T.Com. - Gallo E. 


T.V. Notabartolo G. - S.7.V. Gorleri G. - G.A. De Bellegarde R., 
Vertù C. - 7.4. Paparcone E. 


C.C. Spicacci V. - T. V. Saccares G. - S.T. V. Stoppani P., Gaspari 
Chinaglia A., Stretti E. - 7.Macc. Morte C. - Td. Genuardi 


G. - 7.Com. Levi F. 


C 
Nome della nave STATO MAGGIORE _ Nome della 
sabes A ee 
3 li Tevere. . 
Morosini. .....|A |16 sett. 905| Div. Navi C.V. Arnone G. - C.F. Scarpis M. - T.F. Sirianni G.,Bertone!ll 
e Torpediniero F., Caviglia O., Aiello L. Garibaldo G., Fusco G.- STF: Trinacria 


di Riserva Rota N., Vescia R. - G.M. Nicolini F., Bombardini L., Trebi- 
liani P. F., Collacchioni M., Marcucci L., Bonetti L - M.Macc. SE 
Pinto G. - 7.Macc. Vitale A., Schettino V. - S. T. Mac. Molinari poli. 


L., Bellisario A. - C.M. Battaglla M. - T.M. Calise F. - C.Com. 


Zo L. - T.Com. Avio G. € Turbine 
Nembo s... œ e A R 11 ott. 905 Forza navale C.F. Cagni U. = T. yY. Santi G. A. - S. T. F. Denegri C. - T, Mace. U 
Mediterranoo Stabile E. mbria 


Ostro. . . . ..-* A Rit ott. 905 Venezia C.C. Lovera di Maria G. - T.F. Montese D. - T.Mac. Riccio G. 
Palinuro... - - - AR|21 ott. 905 Sussidiaria | 7-Y- Marchini D. - S.7. Y. Durante G. - G.M. Bumier C., De 

Scuola Mozzi Boccard F. - T.M. Alfieri Gianchino L. 
Partenope - . - - D |21 ott. 904 Napoli T. Y. Todisco C. - T.Macc. Piccirillo D. - 7.Com. G:ossato U. Urania 
Piemonte . . . - -| D |18 giung. 904) Venezia T.V. Baudoin V. - C.Macc. Bettoni A. - C.Com. Brocthieri E. Varese 
Puglia ....-- .| D |22 giug. 905 Taranto C.C. Maresca E. - C.Macc. Cosomati C. - C.Com. Battistini A. 
Rapido . 905| Comando Sup. C.V. Amero d’ Aste Stella M. - C.C. Stranges A. - TY. Menini G. 


- S.T. V. Ravenna La, Tomasuolo A., Almagia G. - T.Macc. Mar- 
chitto ©. - T.M. Quattrocchi S. - 7.Com. Longodardi E. 


C.F. Calì A. - T.V. Romano E., Piazza a. - C.0.7. Sigismondi 
C. - C.Macc. ff. da M. Gambardella L. - C.Mace. ff. Palmierl P | Vespu 
- T.Macc. Mele A., Baldassarre G., Esposito G - C.M. Sapp | 

A. - C.Com. Bagli C. 


C.F. Solari E. - T.V. Tornielli A. Bornardi G. + C.0.N. pons Vette 
glietti F. - M.Macc. Vergombello P. - T. Macc. Giordano 2 
C.Com. Mainardi F. 


Torpediniere 


Re Umberto... D |21 sett. 904 Taranto 


Regina Elena . . 1 sett. 904 Spezia 


Reg. Margherita 1 mag. 905| Forza navale 


C.V. Canale A. - C.F. Ruggiero G. ~ T. V. Ciano A., Bellavita B., 
Mediterraneo : 


Leone V., Barbaro G., Battaglia G., Ponzio ! 

stracane G., Pession G., Barenghi C., Figari G., De Mics 
A. - G.M. Mengotti A., Grenet M., Levera M., GAM a 
Del Cornò A., Sinforiani G., Ceccarelli E., Coraggio > Y Paoli 
Stefano E., Burzagli C., Procaccini A. Mazza A. - C.G. T Mace: VA: 
A. - M.Macc. Failla A. - C.Mac. Bus G., Turcio Catello © 5 G. 
Nicolini A. - S.T.Macc. Gianfret E. Olivari An Febr, Zam- 
Rovati P. - C.M. Ehrenfreund E. - T.M. Puoti G. - C.Com. Vo 
pini M. - T.Com. Lenzini E. 


PA Ì 
C.V. Nicastro E. - C.F. Oricchio C. ~ T.y. De Dato S.. Leti, EY | 
sto, Caprioli G., Dalzio U., Bernaroli M., - S.T.V. LG. | Ve 
Comito E. - S. T.V. Corneliani L., Granozio L. En 2% Ei | Vi 
Toppia L., Degan G., Calvitti M. - G.M. De Januario é La | 


Ya 
5 
Q 
p 

' 


Sardegna . . . - è 16 sett. 905 Div. Navi 
e Torpediniere 


di Riserva 


anni G., De Pisa F., Grana M., Spalice L., Piumatti 
nini G., Cugia F. Lais A. Sportillo - M. Mace. Giami 7. Mace 
O Mace. Piro R., Busotto G. - J. Hacc Brunelli B. - S. T. 
Sconamiglio P., Tallarino E., Pietrantonio E. - C 


chi G. - T.M. Gnasso S. - C.Com. Carmi G. - S.T.Com 
Guidoni G. 
Saetta ....+-+: D | 6 giug. 904 Spezia T. Y. Scaparro A. - T. Mace. Mecchia L. x E 
Sicilla ......- 1 mag. 905) Div. Navi C.V. Rocca Rey ©. - C.F. Riaudo G. - T.F. Valentini Dili 


e Torpediniere 
di Riserva 


., Tag 
seto G., Garelli Colombo A., Biego A., Da Sacco A. E , 
seto Fe Se valiori G., De Donato C-, Fodeli M., Canet aci 
Semmola E. - G.M. Pog E.. Cesarano da: e > 


5 3 - acc. E 
Stofano., Scoppole ©. - C.G.N. Cavallini vV. „HACE abile — 
fredo R. - C Macc. Tassinari G. - T.Macc. fi. a ore i 
E.. Cogliolo G. - T.Macc. Massaro A. - $. T.Mace. o A 
Polotto F., Ceolin G. - CM. > Ajetti F. - T.M. 

C.Com. Aguiari A. - T.Com. Antinori R. 

Sterope . . ...- 


Strale .......|ARIIlott. 905 
Staffetta .....- D |li ott. 905 


Livorno 


. o >œ» . A SSR: . i . * F E. 
Venezia C.C. Biglieri V. - T, V. Vaccaneo C. - T.Macc. Verzegnass 


, Pro- 
T.V. Denti di Pirajuo S. - T.Macc. Alcaini L. - T.Com 
fumo M. 


T. Y. Dondero P. 
T.V. Magliozzi R. - ©. Hacc. Marcorini A. C.Com- Uggeri T. 


Spezia 


Stella Polare ..| D ¡12 mag. Spezia 


Stromboli.....| D | 1 dec. Vonezia 


Crd 


z 

3 Data 

Nome della nave | N dolla Destinazione STATO MAGGIORE 
2 | posizione 
LA = 
Tever8.......| A | 1 mag. 905| Forza navale | T.V. Ravenna A. - S.7.V. Filippi G. 
Mediterraneo 
Trinacria .....| D [20 giug. 904 Spozia C.C. Paladini O. - 7. Y. Corridori P., Cagliani M. - C. Macc. Faggioni 
F. -C.Com. Zunini F. ] 

Tripoll.......-/AR/11 ott. 905 Spezia C.C. Bollo G. - T.V. Incontri A. - S.7.V. Neyrone L. - T. Macc. 


Leonelli R. - 7.M. Milone G. 


Turbine ......lARÍt£ ott. 905| Forza navale | C.C. Simoni A. - T.V. Mellana S. - T.Macc. Ornano G. 
Mediterraneo 

Umbria ...... A |25 mar. 904| Div. Oceanioa | C.F. Iacoucci T. - C.C. De Luca C. - T.V. Manzoni G., Oric- 
chio M.. Caracciolo di Forino T., - S.T.V. Raineri Biscia 
G., Albertelli F., GW. Roesler Franz L. - C.Macc. Dongo G.B. 
- S.T. Macc. ff. da T. Coda R. - C.M. Luzzati A. - C.Com. 
Volpe A. 

Urania .......| D |16 febb. 905 Taranto T.V. Rua U. - T. Yacc. Assante N. - 7.Com. Ralli M. 


Varese.......| A | 1 mag. 905| Forza navale | C.V. Barbavara E. - C.F. Acton A. - T.V. Morega G. B., Cla- 
Meditorraneo retta C. A.. Marchini V., De Ferrante L., Carnevale C., Rossi 
F., - S.T. V. Lovisetto R., Amadasi A., Genta G.. Polverosi 
G. - G.-M. Salvagnini C., Maroni A., Panunzio T., Puppo G.. 
Pagni P.. Vianelli V. - M..Macc. Uccello A. - C. Mace. Cap- 
pello G. - S.T.Mace. Carrara N., Giordano N.. Parodi A. - 
C.M. Fascianella F. - 7.4. Stefanelli M. - C.Com. Grana G. - 
T.Com. Tartuffi P. 


Vespucci .....| A |21 lug. 905) Campagna C.V. Zezi E. - C.C. Rainer G. - T. V. Grenet C., Cantù G., Bucci U., 
d’ istruzione Vettori G., Ponza di S. Martino G., Resasco P. - S.7.V. Ga- 
betti G. B., Lubrano G. - C.Hacc. Asso L. - C.M. Fossataro E. 

T.M. Ferrari C. - C.Com. Bonaventura M. 


Vettor Pisani..| A | 1 mag. 905] Forza navale | C.V. Della Torre C. - C.F. Triangl A. - T.V. Biancheri G., Van- 
Mediterraneo nutelli G., Ornati L., Spano M., Martorelli G., La Rana D. - 

S.T. V. Botteloni V., Tur V., Bordigioni B., Martinez G. - G.M. 

Federici F., Bettioli A., Tacchini P,. Buraggi A., Bertagna 

P. - M.Macc. Bottari S. - C.Hacc. Chiminelli E., - 7. Wace. Mi- 

lilotti E., Posteraro P., Battista G. - C.M. Angeloni S. - T.M. 

Di Silvestro R. - C.Com. Fanfani A. - 7.Com. Fachinotti U. 


Vesuvio ......| D {15 lugl. 902 Venezia T.V. Baudoin V. - C.Macc. Massa G. - C.Com. Cicogna F. 


V. Emanuele ..| D ¡16 nov. Mi Napoli C.C. Cacace A. - 7. Y. Spalazzi F., Farina F. - C.G.N. Pugliese U. 
- M.Macc. Tomadelli G. - 7.Macc. ff. da C. Di Maio V. - 7.Macc. 


Buonacquisto G. - C.Com. Della Massa G. 


Volta ........| A IIL ott. 905) Trasporto C.F. Filipponi E. - T. V. Ronconi C. - S. T. Y. Bardesono C., Rochira 
C., Pertusio V., Accame E.. - 7.Macc. Barnaba D. - Tu, Piazza 


E. - 7.Com. Landini A. 
Volturno .....| D | 4 lug. 905 Venezia T.V. Galdini G., - 7.Macc. Da Tos G., - 7.Com. Crespi A. 


Vulcano. .....|ARIIl ott. 905 Spezia C.C. Ricci I. - T.V. Salvostri A. - S.7.V. Spinacci V., Potruz- 
zelli D. - C.G.N. Gusmani L. - C.M. Palestrino L. - T.Macc. 


Forza navale Vianello E. - C.Y. Pellotiero L. - C.Com. Mellina L. 
Zeffiro .......|ARjit ott. 905) Mediterraneo C.C. Caliendo V. - T.V. Navone L. - 7.Macc. Macina C. 


Torpediniere d’alto mare. 


Pegaso ......{AR/I11 ott. 905 Napoli T.V. Bozzo G. B. - S.7.V. Cignozzi A. - S.T. Macc. De Simone R. 
Sirlo........| A [26 sett. 905 Elbing T.F. Resio L. - S. T. V. Torrigiani P. - S.7..Macc. Longobardi V. 
Sagittario ....|d PER id. Pie in n n 6 

Spica .......|d Pu id. ; de e A a e 
Scorpione ....|d Ra” id. Leda. È de die e e Oe, e a 


Torpediniere di 1* classe. 
Aquila ...... ¡ARjll ott. 905 Civitavecchia | 7. Y. Galiani L. 


Avvoltolo.....|AR id. id. T.V. Garinei A. 

Condore......|AR id. id. C.C. Biscarotti di Ruffia G. - S.T. Y. Ponco A. - S.T.Macc. Rossi E. 
Falco0o........¡AR id. id. T.V. Degli Uberti G. 

Nibbio .....-.. AR id. id. T.V. Gabrieli A. 

Sparviero.....| D [31 dec. 904 Spezia È all'aria See ee e 


A, ellicano .....| D |21 lugl. 905 Spezia E e aa de Led 


es ar E AAA NA A AAA IT Š 


— 10 — 


Torpediniere di 2* e 31 classe. 


STATO MAGGIORE 


nave 
AA A A 

Torpediniere Torpediniere 
N. 23 T. ¡AR Venezia |  ——....... N. 55 T. AR Taranto | .....- 

> 24+ | d Spezia riga » 56» lAR| Taranto | .....-- 

» 26» ¡AR Taranto |  ....... . 57». |AR Spezia | ....--- 

» 28» JAR Taranto | «assesses . 58» JAR Taranto [|  ......++* 

» 29» d Spezia | jj essees » 59» JAR Venezia | ......- 

» 30». JAR Venezia | = ....... » BOS. |A Rİ Civitavecchia | 7.V. Ortalda F. 

> 31» d Spezia | .weseaee » Ble [AR Ancona T.V. Frascani R. 

» 32» d Spezia | ,...... » 62» JAR Venezia eseese.: 

» 34.» |AR| Venezia siae » 63» |AR| Civitavecchia | 7. V. Marchese R. 

° 35» {AR Venezia T.V. Avesza R. > 64>» JAR Venesia a 

» 36» | a| Spezia | ....... . 65» |AR| Ancona | 7.¥. Princivalle E. 

» 37» [AR Venezia La ERI » 66» d Spezia SR 

°. 38> d Spezia | ....... » 688» ¡AR Ancona 1.V. Cucchini F. 

» 40» ¡AR Taranto | ....... » 70» | D | Civitavecchia sewer? 

» 41> |AR| Taranto dá > 71». lARI Civitavecchia | 7. Y. Gain L. 

e 43» JAR Taranto | > assesses » 73> |AR| Maddalena | +++ + *** 
44 D Spesia eri » 75» D Spezia T.y. Accinni F. 

» 45» |D Spezia T.V. Giusteschi O. > 76T. AR Venezia T.V. Rota E. 

° 48» [AR Spezia | ..... ate » 77» JAR| Venesia T.V. Berardelli G. B. 
» 48> [AR Taranto T.V. Manzillo S. . 78» D Venezia ÓN 

» 49» JAR] Taranto |  —....... » 79» lARÍ Venesia T. V. Capon A. 

» 50» JAR Taranto | .w.eveon + 808. |AR| Maddalena | 7.Y. De Bellegarde R- 
> Si» JAR Taranto | ....... » 81» |AR, Maddalena T.V. Fiore M. 

» 52» d Spezia RENE » 82» |AR Gaeta T. Y. Cuturi : 

>» 53» |D Spezia | ....... > 83» |AR| Maddalena | 7.7. Del Buono A- 

» 54» [AR Taranto | ..... » 84» JAR Taranto C.C. Ponte di Pino. 


nave 


Torpediniere 


N. 85 8. 


» 86» 
» 87» 
» 88» 
» 89. 
» 90» 
» 91» 


» 92> 


D 


D 


Spezia 
Spezia 


Spezia 


AR} Civitavecchia 


AR 


AR 


AR 


D 


AR 


AR 


D 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


Ancona 


Civitavecchia 


Venezia 
Spezia 
Vonezia 
Spezia 
Spezia 
Genova 


Napoli 


Civitavecchia 


Gaeta 
Taranto 
Genova 

Napoli 

Spezia 
Spezia 
Maddalena 
Maddalena 
Maddalena 
Genova 
Maddalena 
Maddalena 
Maddalena 
Napoli 


Genova 


STATO MAGGIORE 


T.V. Milanosi G. 
C.C. Morino 


T.V. Bucci D. 


C.C. Ruggiero R. - S.7.V. 
Viganoni G. 


T.V. Accamo N. 


C.C. Cavassa A. = S. T. V. 
Olivieri A. 


e o 6 s0 o se @ 


C.C. Nani T. 
C.C. Morosini O. 
C.C. Sulazar 


T.V. Petrelluzzi R. 


C.C. Ginocchio G. - S.7.V. 
Paladini R. 
C.C. Do Lorenzi G. 


C.C. Dentice A. - S.7.Macc. 
Nedbal. 


T.V. Pelloux R. 
T.V. Portaluppi L. 
T.V. Segrè Q. 


T.V. Vertunni A. 


STATO MAGGIORE 


Torpediniere 


N.1208. |A R| Civitavecchia 


» 121» 
» 122» 
» 123 > 
» 124» 
» 125» 
» 126 » 
» 127 » 
» 128 » 
» 129 » 
» 130 » 
» 131» 
» 132 > 
» 133» 
»- 134 o 
» 135 > 
> 136 » 
» 137 » 
» 138 > 
» 139 è 
» 140 » 
» 141» 
» 142» 
» 143 » 
» 144 » 
» 145 » 
» 146 » 
» 147 » 


» 148 » 


AR, Civitavecchia 


AR 


D 


D 


AR 


Gaeta 
Spozia 
Napoli 
Mossina 
Napoli 
Messina 
Messina 
Napoli 
Napoli 
Messina 
Napoli 
Napoli 
Spezia 
Napoli 
Messina 
Messina 
Mossina 
Mossina 
Mossina 
Mossina 
Taranto 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 


Taranto 


T.V. Lubelli R. 
T.V. Vannutelli L. 
T.V. Del Pozzo G. 
T. V. Bottolo G. 
T.V. Dentice A. 
T.V. Vicuna G. 


C.C. Rombo U. - S. T. Macc. 
Imparato V. 


T.V. Di Stefano A. 
T.V. Proli 

T.V. Martini A. 
C.C. Migliaccio 

T. V. Valli 

T.V. Ruggiero E. 
T.V. Sorrentino A. 
T.V. Ducci G. 


T.V. Feraud A. 


Ufficiali 


NAVE in Comande 
Responsabili 
Guardiano .. | ZV. Ceci U. R 
Mestre ..... T.V. OggeroV.| D 
Murano .... sai R 
Verde. ..... sua A 
P no .... Vi A 
Baleno .....| T.V. Falco A 
Caprala .... RISE d 
Bette. 
Castore ........ ME d 
Polluce.............. d 
Viterbo............ È R 
. 2 e 0 0 © @ è 0 0d0 è è è O è e e R 
. 3 e © € 0 è è è è 0 0 ew è 0 0 A 
© hit ee R 
> 5 vb... © o © sa è .. ow e e A 
» 7 .. è è 0 0 è 0 0 0 a a o» e R 
ONO? EN E E R 
EI esi eck ca a ri A 
Cisterne minori. 
Gighlo . ok cece ek es d 
Adiga 666 LL... R 
ÁTMO......oo....... 5 A 
Bormida ............, d 
TAQANnaro.............. A 
ora 0. ...0.0000010...:%0/. d 
Brenta ......+*....... R 
IE A O R 
Mincio .............. R 
A A ni d 
O da A 
Polcevera......... 4 R 
AMO ...o.ooo oo. oo...,. A 
Velino .............. R 
Bisagno ............. d 
Ticino .............. d 
TONTO usara ed d 
Crati ............,.. d 
Simeto . ............ R 
Rimorchiatori. 

Nie A i È R 
| ida lia iat re ae eal R 


caer | 


STATO MAGGIORE 


Venesia 
Taranto 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Spezia 
Spezia 
Spezía 
Spezia 
Spezia 


Spozia 
apoli 


Civitavecchia 


Spezía 
dalena 
Maddalena 
Venezia 
Napoli 
Taranto 
Venezia 
Maddalena 
Spezia 
Maddalena 
Taranto 
Maddalena 
Taranto 
Spesia 
Venezia 
Venezia 


Taranto 
Spezia 


a 
E Localitá 
Ay 
Spesia 
N. 3 e 0 0 oo b o 0 0 ss @ @ . B Sposi 
> 4. . . . ee sps R apoli 
» 5.. . Ses RN R 8 sia 
» Gaia SR 8 i: A dalena 
o 7 . œ . > A A è R 8 zia 
> a ee .. o . o où o a e " f R apoli 
; 10 EA ea oe a OA aaa d Spesia 
» eve a . >.. oo o R Venesia 
o 11 a. oeo 0 0 0 0 0 0 o . . Li A Maddalena 
> 12 . es o oo v 0 00 e A Maddalena 
KIS arc wee E ns <a) Maddalena 
» 14 e 00 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 » d Taranto 
» 15 e... . ....0e.:... 0 e 00 A Maddalena 
» 16..... . CREO a Taranto 
» 17 ec... e 0 0 0 0 0 0 0 o. + € © © © R Taranto 
. 18 e 0 00 0 0 0 0 0 0 0 0 0. . ... d Taranto 
» 9. ` 0 000 . d Taranto 
» 20 . e... 0 0 o o .. © ee R Taranto 
a> RE ie eee a x Maddalena 
Iii Rane . R Spesia 
® 23 © è o 0 0 0 0 © 0 © © 0 o bd R Spesia 
e s R Spesia 
. 29 . e è o 0 ee © . 0 . s R iR 
> ZO. è è we eevee 0 00000 22 Cas 
» 27 e... .a 0 oe . Li E Napoli 
» 53 e. 00 0 0 0 ve ee i " i f ; i R Spesia 
re lagunari. 
Cannonie g wee Venesia 
N. Di sla ge 1... R Venesia 
Sambuchi. den 
Antilope — 7. V. Santasilia G. R Aden 
Gazzella..........- e.. Massana 
CADNO sos Eva Massana 
Camoscio e.s. 0a a a e . a a . 0 
Zebra .....o. ooo... JA Massani 


Torpediniere Torpediniere 
N.149S. [AR| Taranto T.V. Piassoli C. Glauco |AR) Venezia | 7.7. Leva - CGN. 
» 150» JAR Genova {| +. ...... Squalo | d Venezia |  ......- 
> 151+ JAR] Taranto | ....... Narvalo| d Venesia |  .....-+ 
«152» JAR Taranto |  ..se.e- Otarla | d Venezia |  ......+.+* 
» 153 » JAR Taranto T. Y. Monaco R. Tricheco| d Venezia | .-.....- 
Delfino | A Venezia T.V. Bonelli E. | soul G20 | aaa 
—— 


Movimenti di RR. Navi dal 12 settembre al 20 ottobre 1905 


Il primo ancoraggio è quello ove era la nave il 12 settembre 1905 


Agordat..... 
Amm. di S. Bon 


B. Brin..... 

Coatit...... 

E. Filiberto ..\ Gaeta — In crociera per le manovre. A Maddalena 
Ferruccio. ... il 2 ottobre, a Gaeta il 12. 


Garibaldi. ... 
R. Margherita . 
Varese ..... 
Vettor Pisani . 


Aquilone, Gaeta — In crociera per le manovre, a Napoli il 25, a Spezia 
il 17 ottobre. 

Borea ..... . 

Turbine. .... Gaeta — In crociera per le manovre, a Maddalena il 

Espero ..... 2 ottobre, a Marina Campo il 12, a Spezia il 12. 

Nembo ..... 


A. Barbarigo, Massaua, ad Aden il 19 ottobre. 

A. Vespucci, a Cherbourg il 20, ad Amsterdam il 29, a Lisbona il 
12 ottobre. 

Archimede — Costantinopoli. 

Aretusa, Massaua — A Ditnein il 20, a Massaua il 21. 

Antilope — Aden. 

Calabria, S. Francisco — Ad Honolulu il 5 ottobre, partita il 13 per Suva. 

Caprera — Suda. 

Dardo, Maddalena — A Napoli il 9 ottobre, partito il 18. 

Lampo, Maddalena — A Napoli il 9 ottob re. 

Dandolo ) 

ani l i Maddalena — A Gaeta il 12 ottobre. 

Lauria...... 

Dogali — A Curacao il 15, a Barbados il 20, a Santa Lucia il 7 ottobre, 
a Barbados 1'11. 

Etna, Maddalena — A Spezia 1'8 ottobre. 


Euridice, Trapani — A Mazzara il 23, a Trapani il 24, a Palermo 111 ot- 
tobre. 


EuTO: «64 «4% a 
Strale Maddalena — A Napoli il 9 ottobre, a Messina il 12. 
Freccia ANS \ a Brindisi il 14, ad Ancona il 17, a Venezia il 19. 


F. Gioia, Maddalana — A Spezia 1'11 ottobre. 

Fieramosca — A Gibilterra il 20, a Las Palmas il 29, a S. Vincenzo 
il 7 ottobre, partita il 12 per Bahia. 

Garigliano — A Napoli il 17; a Paola il 19, a Amantea il 20, a Santa 
Venere il 20, a Napoli il 24, a Pizzo il 29, a Santa Venere il 29, ad 
Amantea il 30, a Messina il 1° ottobre, a Villa S. Giovanni il 2, 8 
Napoli il 4, a Santa Venere il 12, a Napoli il 17. 

Governolo, Mombasa — A Dar es Salaam il 22. 

Iride — Suda. 

Lepanto, Maddalena — À Sassari il 13, a Maddalena il 13, a Gaeta il 15, 
a Formia il 22, a Gaeta il 25, a Maddalena il 27, a Spezia il 12 ottobre. 

Gazzella — Aden. 

Lombardia, Suda — Al Pireo il 22, a Suda il 29. 

Marco Polo, Yokohama — A Kobe il 27, a Chemulpo il 5 ottobre, & Takù 
il 13. 

Messaggero, Spezia — Á Civitavecchia il 24, a Maddalena il 27, a Spezia 
il 30, a Maddalena il 2 ottobre, a Spezia il 5. 

Montebello, Venezia — A Brindisi il 21, a Suda il 25, ad Augusta il 
4 ottobre, a Messina il 7, a Pozzuoli il 9, a Napoli il 13, a Livorno 
il 16, a Genova il 19. 

Ostro, Napoli — A Civitavecchia il 16, a Napoli il 19, a Civitavecchia 
il 23, a Maddalena il 27, a Spezia il 30, a Maddalena il 2 ottobre, 
a Spezia il 5, a Messina il 9, a Brindisi il 14, ad Ancona il 17, a 
Venezia il 19. 

Rapido, Maddalona — A Civitavecchia il 9 ottobre. 

Sicilia — A Genova il 17, a Maddalena il 19, a Vado il 5 ottobre, a Spezia 
il 5, a Gaeta il 12. 

Staffetta — A Savona il 15, a Viareggio il 26, a Spezia il 26, a Viareggio 
18 ottobre, a Spezia il 9. 

Tevere, Napoli — Ad Ustica il 13, a Napoli il 14, a Gaeta il 17, a Mad- 
dalena il 7 ottobre, a Napoli l'11, a Gaeta il 13, a Napoli il 15, a 
Gaeta il 17. 

Tripoli, Maddalena — In crociera per le manovre, a Pianosa l'è ottobre, 
a Longone 1'8, a Spezia il 9. 

Umbria — Al Callao, ad Arica il 18 ottobre. 

Zeffiro — A Gaeta il 16, a Maddalena il 27, a Spezia il 12 ottobre. 
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FOGLIO D'ANNUNZI DELLA RIVISTA MARITTIMA (Agosto-Sett. 1905 


Caldaie THORNYCROFT e THORNYCROFT-SCHULZ a tubi d'acque 


BREVETTATE 


Concessionari per l'Italia: Officine e Cantieri Napoletani ©. & T. T. PATTISON - NAPOLI 


i i 3 sono di efficacia superiore a quella 
La Caldaia Thornycroft e la Caldaia Thornycroft-Schulz sono di efficacia super a ad 
ora costruita e sono economiche, leggiere e durevoli. Esse rappresentano 7430 000 ca- 
valli di forza, già in uso, sl in mare che in terra, e sono specialmente adatte per impianti 
di illuminazione elettrica. 


e JOHN I. THORNYCROFT & C., Ltd. Chiswick, London “© 


(Agosto-Sett. 1905) FOGLIO D'ANNUNZI DELLA RIVISTA SAITTA III 


——— _- TI AA A ree == 


== OFFICINE E CANTIERI NAPOLITANI == 
C. & T. T. PATTISON 


SOCIETÀ ANONIMA 


Capitale Lire 1800000 interamente versato 


NAPOLI 


se 
Cacciatorpediniere e Torpediniere. ¡ Macchine a vapore fisse, semifisse 
Piroscafi, rimorchiatori, velieri. e locomobili. 
Cavafondi a secchie e pneumatici. | Caldaie a vapore di qualunque di- 
Bacini galleggianti. mensione. 


e galleggianti di qualunque | Concessionari per l’Italia delle cal- 
se he i unive daie a tubi d’acqua tipo Thor- 
nycroft e Thornycroft-Schulz. 


Barche con motori a petrolio e a i i i 
benzina. Caldaie a tubi d’acqua di sistema 


Macchine a vapore marine di qual- | brevettato “ PATTISON ,, adot- 
siasi forza e sistema. tate dalla R. Marina Italiana. 


— ——1—È —t{@ y 


CALDAIE BREVETTATE PATTISON 


i ] sostituiscono con vantaggio le caldaie a 
Le caldale brevettate Pattison tubi d'acqua di tipo pesante, realizzando 
un notevole guadagno di peso e presentando una perfetta e rapida circo- 
lazione ed una facilità grandissima di visita e pulizia a tutte le loro parti 
anche sotto vapore. 


Indirizzo telegrafico: PATTISON - Napoli. 


+ dl A A oo ue RÁ — Ss 


JAMES HOWDEN & Co. 


GLASGOW - 195, Scotland Street - GLASGOW 
Indirizzo telegrafico: BIWD:N - GLASCOW @ UFFICIO DI LONDRA: 22, Billiter Street E. C. 


PROPRIETARI DEI BREVETTI 


RARE FORZATO 
HOWDEN 


Lista di Navi da Guerra munite di tirare forzato Howden 


E PFT_T_ E TM —__ 


Marina Inglese 


ra Te | - De- 
Corazzata: New Zealand. == Incrociatori: Duke of Edimburg - Antrim 
vonshire - Roxburgh. 


Marina Olandese 


Corazzate: Tromp - Herzog Hendrik - Honingin Reyentes - Piet ere 

Kortenaer - Evertsen. — Incrociatori: Noord Brabant - Zeeland - _ 
ning Wilhelmina. == Cannoniere: Nias - Mataram - Edi - Serdang 
Sommelsoyk - HKoetei - Siboga - Assahan - Spits. 


Marina degli Stati Uniti 
Corazzata: Ohio. 
Marina Austro-Ungarica 


: : Saint 
Corazzate: Erzherzog Marl - Erzherzog Friedrich - C. —— Incrociatore: S 
Geory. 


Poe o e | potenza 
Le 1725 installazioni su navi mercantili e da guerra per una sa for- 
totale di più di 5600000 C. I. dimostrano che i vantaggi del tira 


. «sonale 
zato Howden sono ben apprezzati dagli Armatori e dal loro perso 
Meccanico. 


PER DETTAGLI RIVOLGERSI 


all’ Ing. PIETRO MICHELI Figlio 
Via Sottoripa, 1 (Piano nobile) - GENOVA - Via Sottoripa, 1 (Piano nobile). 


FOGLIO D'ANNUNZI DELLA RIVISTA MARITTIMA — (Agosto Sett. 1905) 
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SOCIETÀ DEGLI ALTI FORNI 


Fonderie ed Weciaierie di Terni 


Anonima - Sede in Roma - Capitale L. 18.119.000 interamente versato 


TRE STABILIMENTI A TERNI 


Acciaieria - Fonderia e pezzi speciali in ghisa - Fabbrica di bolloni 


e officina Meccanica della Valnerina 


0+0+0+0+0+:0+0+0-0+0+0-0- 


0+0+0+0+0+0+:0+:0+:0+0+0+-0- 


DS 


MINIERE DI FERRO IN VAL TROMPIA E DI LIGNITE A SPOLETO 


EN i A ——— 


Piastre di corazzatura per Navi. 

Elementi per cannoni. 

Proietti di qualunque calibro. 

Masselli di acciaio Martin Siemens, mar- 
tellati o pressati di qualunque forma, 
fino al peso di 86 tonnellate. 

Linee d'assi complete ed altri organi per 
motrici di bastimenti. 

Materiale ferroviario. Rotaie di qualun- 
que tipo, piastre, stecche, chiavarde, ar- 
pioni. caviglie impanate a caldo con si- 
stema brevettato; assi per veicoli, cer- 
chioni, respingenti, apparecchi di tra- 
zione, parasale, ed altri pezzi fucinati o 
rifiniti. 

Materiale per tramvie elettriche. Rotaie a 
canale, piastre, stecche, tiranti. chia- 
varde, ece. 

Officina Meccanica e Cantiere per costru- 
zioni metalliche. 

Lamiere in acciaio al carbonio per caldaie. 

Lamiere liscie di ferro omogeneo per usi 
commerciali e per scafi. 


0+0+09+:0+09+:0+08-0:0+0 


gli acciai da utensili. 


00+0+0+0+0+0+000@ 


000000 


Travetti speciali tipo tedesco ad ali larghe, 

Travetti ordinari ad ali strette. 

Verghe angolate. 

Verghe tonde, quadre e piatte di ferro 
omogeneo. 

Getti di acciaio al crogiuolo fino al peso 
di 700 Kg. 

Getti di acciaio Martin-Siemens fino al 
peso di 30 tonnellate. 

Fonderia di tubi per condotte di acqua 
e di Accessori per dette con- 
dotte. 

Getti in ghisa di qualsiasi specie e dimen- 
sione tino al peso di 80 tonnellate. 

Getti in ghisa malleabile e in bronzo. 

Bolloneria: bolloni, pezzi impanati, riba- 
diti, porta-isolatori impanati a freddo 
e a caldo, in ferro omogeneo. 

Materiali fucinati a stampo per navi, va- 
goni, carrozzeria, velocipedi, macchine, 
utensili, agricole ed elettriche. Chiavi 
per dadi - Catene di Gall. 


gas. 


RICHIEDERE gli Album speciali per le verghe profilate, per tubi, per 
materiale ferroviario, le tariffe per le vendite e il listino speciale per 


0+0+0+:0+0+0+0+0- 
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DEPOSITO POMPE WORTHINGTON 


4, Via Dante - MILANO - Via Dante, 4 | 


| 

| 
WORTHINGTON PUMP COMPANY, LIMITED | 

(WITH THE BLAKE KNOWLES STEAM PUMP WORKS INCORPORATED) | 


————— tt» ™ 


le pres- 
caldaie. 


tmos. — CONTATORI D'ACQUA per 


GHE SEMPLICI e IN SERIE per tutte 


CENTRIFU 


tutti gli usi. 
sioni fino a 60 e più a 


per 
POMPI 


Ù 


eseguire riparazioni sottomarine agli scafi. 


sione. 
APPARECCHI AD ARIA COMPRESSA per lavorare i metalli, e per 


oe POMPE SPECIALI PER LA MARINA =e 
| 
| 


POMPE ORIZZONTALI e VERTICALI a vapore e a trasmissione 
COMPRESSORI AD ARIA, a vapore o a trasmissione per ogni pres- 


Pompe alimentari - Pompe per zavorra - Condensatori a superficie 
- Riscaldatori d'acqua d'alimentazione - Pompe verticali ad aria 
- Pompe combinate d'aria e di circolazione, ecc. 


EE z = Se Oe 
A ee 450 E 


== PREVENTIVI GRATIS A RICHIESTA == 
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Viminale 
/ VENEZIA = Calle Vallaresasa No 1318. 


SOCIETÀ NAZIONALE 


SINP NT CRARUTNOT ERATA 
i TẸ SN. N., IRE. | Ñ 

2 ! _! a i IM po \ ì À | 

A & S =. US td i N US x J] Á~ — fe & & xe 


Anonima con sede in Savigliano - Capitale versato L. 2 500 000 


Direzione in TORINO - Via XX Settembre, N. 40 
Officine in SAVIGLIANO ed in TORINO 
COSTRUZIONI 


METALLICHE, MECCANICHE ED ELETTRICHE 


Trasporti di forza motrice a distanza 


Ferrovie e Tramvie elettriche 


Y Illuminazione elettrica 
%, Gruppi speciali 
K 
KA > Preventivi e Cataloghi a richiesta 
w % 
a SY 


J Y GRU A CAVALLETTO 
CA $, GRU A VELOCIPEDE 
e, a GRU SPECIALI 
LO NI GRU da PORTO 
GRU a PONTE 


ROMA = Via Viminale No. 38. 
VENEZIA : Calle Vallaressa No 1318. 
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Metallo Antifrizione °° Magnolta 99 


Il Metallo MAGNOLIA è sorto negli Stati Uniti (America del Nord) nel 1885. 
Numerosissime esperienze scientifiche e pratiche alle quali è stato sottoposto, in con- 
fronto con altre leghe antitrizione, hanno messo in evidenza a favore del MAGNOLIA 
delle qualità talmente straordinarie, dal punto di vista antitrizione, da rendere il 
suo nome tamigliarissimo a tutto il mondo meccanico, scientitico ed industriale. 

E attualmente impiegato in tutti i paesi ed in tuttii generi di macchine in fun- 
zionamento. Migliaia di testimonianze ne giustiticano la rinomanza acquisita. 

A parte l’enorme applicazione che riceve in tutti i centri industriali i più impor- 
tanti del mondo, qui in Italia è stato e continua ad essere largamente adottato dalle 
principali reti terroviarie, del pari che negli stabilimenti meccanici, tanto navali 
che industriali in genere. Riceve anche una tenomenale applicazione nella costru- 


zione di dinamo, motori a grande e piccola velocità. treni di acciaierie, macchine 
per tabbricare la carta, e mille altre svariate industrie. 


GUARDARSI DALLE CONTRAFFAZIONI 


A garanzia della genuinità del MAGNOLIA non è accordata a chicchessia la rivendita 


n il e ce ee 
A 


A A 


Unico depositario in Italia: Ing. PIETRO MICHELI Figlio === 


Via Sottoripa, 1 (Piano nobile) - GENOVA - Via Sottoripa, 1 (Piano nobile) 


e 


— A 


The HASLAM FOUNDRY & Engineering Co., Ltd. 


incorporata con PONTIFEX & WOOD, Ltd., DERBY. 


Oltre a 1300 Macchine Reirigeranti ed Installazioni diverse sono 
state fornite dalla Casa * Haslam | in ogni parte del mondo. 


SISTE NII: 


Ammoniaca per Compressione —- Ammoniaca per Espansione 
Anidride Carbonica (C 0.) --- Aria compressa 


Marine da guerra e Compagnie di Navigazione: 


AMMIRAGLIATO INGLESE, 
MARINA ITALIANA, AUSTRIACA, RUSSA, GIAPPONESE. 
P, & O. Steam Navigation Co., Orient S. N. Co.,- British India S. Ne Co., 
- Pacific SN. Co, Shaw, Savill & Albion, Co., = New Zealand Shipping Co, = 
Corporation of the City of London, = The River Plate Fresh Meat Co, — eto. ete. 


Agenzia Generale d'Italia, in Genova: 
Rappresentante: SAL,W A TORI? RAINERI - Genova. 


E fu 
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= SOCIETÀ DI PREVIDENZA. 
TRA GLI UFFICIALI DEL R. ESERCITO E DELLA R. MARINA 


con sede in ROMA, via Cimarra, 34. 


Riconosciuta come Corpo Morale con R. Decreto 8 novembre 1892 
Premiata con MEDAGLIA D’ARGENTO all Esposizione Generale Italiana di Torino del 1898 
e con quella d'ORO all’ Esposizione Universale di Parigi del 1900 


A tutti è soci che versano LIRE TRE mensili la Società assicura una pensione vitalizia 
od un capitale in caso di morte. 

Le notizie particolaregyiate possono essere fornite dalla Segreteria della Società, alla quale 
bisognerà all'uopo notificare i seguenti elementi: data di nascita dell associando, operazione 
che preferisce (e cioè pensione, assicurazione in caso di morte ecc.), somma mensile che intende 
versare (non minore di L. 3 che è il contributo obbligatorio). 

Nessun'altra Società di previdenza o di assicurazione, nei limiti degli scopi che quella sud- 
detta si è prefissi, può gareggiare con essa. 


Situazione al 31 ottobre 1901 


Capitale assicurato per indennità in caso di morte . . . . . . . L. 1336 426,40 
Capitale annuo assicurato per pensioni vitalizie . . . . . . . . >»  138758,58 
Ammontare della riserva effettivamente accumulata. . . . . . . » 384 399,07 


Ib. MP. Government, ano Tar Office. 


Contractors to india Office 
| 


| Goats Tute Company, Coals Tudo Werks, Coatbides, IL, 


MANUFACTURERS OF 


pri i 


IRON AND STEEL BOILER TUBES AND STAYS, 


| 

| 

| For Locomotive, Marine, and Stationary Boilers. 

| GAS, WATER, AND STEAM TUBES AND FITTINGS, 
Black and Galvanized. | 


LIGHT LAPWELDED WROUGHT IRON FLANGED TUBING. 


Agente per l’Italia: 
SALVATORE RAINERI — GENOVA. 
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Tutti gli abbonati alla “Rivista Marittima, 


i quali si interessano di elettricità, potranno d'ora 
innanzi, inviando l’importo accompagnato con la 
fascetta della Rivista Marittima, ottenere un 


sus Abbonamento annuo a prezzo ridotio -we 
di IL. 12 per Pltalia o Lu. 1G per l’ Estero 


alla ottima Rivista che di tale materia si occupa 


RIVISTA TECNICA SETTIMANALE 


Direttore: Ing. F. FE, FUMERO 
4, via Victor Hugo - MILA NO - Telefono 24-37 


Annata XXIV - Premiata in varie Esposizioni 


Si pubblica a Milano in fascicoli settimanali di almeno 60 pagine di testo e copertina con ricche illustra. 


—————- - 


Questa Rivista, giunta con onore al suo XIV anno 
di vita prosperosa, si è assicuralo un largo consenso 
di simpatia fra i cultori della elettrotecnica: i nostri 
lettori potranno tenersi al corrente cogli incessanti pro- 
eressi di questa scienza abbonandosi alla Rivista, che 
mette a loro disposizione a metà prezzo una interes- 
sante collezione di libri molto ricercati. 
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INAUGURAZIONE 


| Del nuovo Valico | del Sempione 


ESPOSIZIONE INTERNAZIONALE DI MILANO 


_ *19506e — 


Sotto l Alto Patronato di $. M. il Re d’Italia 


Industria dei trasporti di terra e di mare - Igisne ed assi- 
stenza sanitaria nei trasporti — Aeronautica — Previdenza = Arte 
decorativa - Galleria internazionale del lavoro per Is arti indu- 
striali = Macchine e prodotti azricoli - Belle Arti. 


l* - Industrie dei trasporti marittimi 


——————A A o Me” IL __—_ 


a Costruzione, allestimento, ar- 
! amento ed attrezzatura della 


LI 
nave, suo approvigionamento, navigazione, oceanografía - Porti arsenali 
e cantieri - Materiale per la marina da guerra - R. Marina Italiana, 
telegrafía senza fili - Sport nautico - Navi lusorie - Salvataggio ed 
igiene navale, legislazione e statistica marittima - Scuole ed istituti nau- 
tici - Esposizione retrospettiva. 


2° - Trasporti fluviali 


a Le vie navigabili, opere d'arte speciali per 


fe i 


natanti - Vari sistemi di alaggio - Utilizzazione del materiale in 
guerra - Idrografia e carte fluviali - Leggi - Statistiche - Bibliografia 


- Mostra retrospettiva. 


lla navigazione interna - Tipo e modelli di 


a Materiali 


3°- Pesca di mare e d’acqua dolce - Industrie affini 


! edattrezzi 


per la pesca - Coralli, spugne, perle e madreperle - Acquicoltura - Pi- 
scicoliura, ostricoltura - Pesci ed altri animali acquatici conservati - 
Olii di pesce ecc. - Saline ed industrie diverse. 


Sade del Comitato E 


sentivo: MILANO Piazza Paol Ferran, 4 


EL -osna e — ~ et 
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TY 
(Brevetti in tutti gli Stati) 


Ditta G. BERNARDI & C. 


Filiale ROMA MILANO BOVISA 


Lungo Tevere Cenci n.80 Casadivendita,ViaManzoni26 Are Mae te 


Telef. 5:50 | Telef. 11.85 Telefono 83-35 


ADNAN NAN S n -— — NS 
E Te. 


NANNA or NS 


LA PROSVZIDENZA 


LAVATRICI STERILIZZATRICI AUTOMATICHE A FILTRAZIONE CONTINUA 
con funzionamento a legna, carbone, gaz, o vapore 
BUCATO FACILE CANDIDO SOLLECITO ECONOMICO STERILIZZATO 


Ministero 
Istruz. Pubblica 


R. Università di Ge- 
nova, — . Si può 
per tantode dur re si- 
curamente che nello 
lavatrici Bernardi 
si raggiunge una tempera- 
tura sufficiente ad ucel- 
dere le spore di carbon» 
chio ematico, che sono, tra 
gli schizzomiceti patogeni, 
le più resistenti, Non vi è 
quindi dubbio chela blan- 
cherla viene completa- 
mente sterilizzata. 
28-65 1900. 
Dott, L. GRIFFINI 
Prof. ordinario 
di Patologia generale. 
Forza Navale del 
Mediterraneo, — L 
sottoscritto essen- 
dosi servito dalla 
Lavanderia Igieni- 
ca «Provvidenza» A, Vil- 
lani, sistema Bernardi, 
non può fare a meno di 
dichiarare che ha trovato 
nettezza a precisione, 


Gent. sig. Bernardi, 

Umile in apparenza, il 
problema che avete procu- 
rato risolvere con la vostra 
Lavatrice sterllizzatrice 
automatica è davvero im- 
portante per l'iglene, sia 
privata, sia pubblica, 

Il vostro metodo è sem- 
plice e veramente inspi- 
rato alle più moderne ve- 
dute sclentifiche. 

Roma, 16-9 1899. 


Il Ministro 
G. BACCELLI. 


Comando in caro 
del 2. Dipartimen- 
to Marittimo. 

La Lavatrice 
Provvidenza bre- 
vettata Bernardi rispose 
O aio Scopo. 


faccio acquist di due, nonchè modicissimi prez- 
una pel Comani Ante in zi. Per tale esemplarità la 
Capo o l'altra pi r uso pro- == è “a l » e] A ia 
po. Itr RSS «i raccomanda perché $ 
prio in villa. = tESCI LTO DALLA R. MARINA tenuta in considerazione e 


Napoli, 1°-S 1901. — = preferita da tutti gli altri. 


(QUIGINI PI I IG \ R. Scuola di Applicazione $ Artiglieria D'ordine del contro Am- 
ap Anmiranti € Genio. o ricevuto il catalogo ed | miraglio 
3 Rite a i in ord et si e compiaciuto di man- Taranto, 18-6 1901, 
Se ee uz1i darmi e a ringrazio vivame nte. Le ri- Ma ; V "cella 
batt l l volsi domanda di disegni e catalogo Il Tonante di CARTA 
` 7 perc t x uti ‘ r > A se 
Ò Z\0ne ! le. visto il favore che ebbero ad incon- i Aer i 
> | trare gira lavatrici, ho stimato opportuno che Aintante di bandiera. 
solida - precisa, as atta parola in questa Scuola nel trat- Impianti completi — 
ire degli impianti taria specialmente m ianti com ell 
Conservazione negli Ospedali militari. Voglia gradire i miei P i h 
ina , { particolari ossequi Dev.mo di Lavanderie Igieniche 
massima (el tessuti Torino, 21.2 1904. Prof. Ten. Colonn 


ANGELOZZI CAMILLO, | economiche - perfezionate 


rr ———————— _—  ____mANGELOZZI CAMELLO, | O 
ow | detergenti prodotti dalle nostre fabbriche di Bovisa e di Roma sono garantiti «pg 
all'analisi privi di materie caustiche. corrosive. i 


E IMPORTANTISSIMO A SAPERSI DALLA GENTE DI MARE che fra breve verrà messa in 


commercio la marca VELA, lisciva speciale per lavare anche con acque salse marine. 
i rego aeae. 


—- Unico brevetto finora consegquito >" 


CHIEDERE CATALOGO ILLUSTRATO 


Aa CR: 


FASCICOLO VII. 


Sm, 


oa E 


RIVISTA 


MARITTIMA 


Lugho 1905 


ROMA 
OFFICINA POLIGRAFICA ITALIANA 


1905 


INDICE 


La TRIPOLITANIA E L'ITALIA. — Prof. Vincenzo Grossi . Pag. 
DURATA IN SERVIZIO DEI CANNONI DA 305 mm. — E. D. S. 
QUATTRO ANNI DI PRATICA CON LE CALDAIE BELLEVILLE. — Alfonso 
Greco, Maggiore macchinista nella Riserva Navale. š 
METODO GRAFICO PEL CALCOLO DELLA RESISTENZA DELLE RUOTE 


A VELOCITÀ GRANDISSIMA. — Ing. M. Boella, Capitano del Genio 
Navale 


Lettere al Direttore: 


Circa il personale di macchina della Marina militare. — Fran- 
cesco Poletto, Sottotenente macchinista nella R. Marina 


Navi da guerra a turbine. — Luigi Barberis, Capitano del 
Genio Navale 


INFORMAZIONI E NOTIZIE. 


Marina Militare: Austria. — Prove dell’ Huszár e del Kaiman 
FRANCIA. — 1. Distribuzioni delle forze navali francesi pel 1906. 
- 2. Manovre navali Lar da 
GERMANIA. — Ordinazione di nuove navi . 
GIAPPONE. — Costruzioni navali in corso . 


® 


. 


INGHILTERRA. — 1. Turbomotore per la nuova ie 9. Varo 
dell’ Hibernia e dell’ Achilles. - 3. Prove dello Schirmisher. 
- 4. Richiamo di navi dall’ Estremo Oriente. - 5. Sulle reti 
parasiluri. - 6. Nave sussidiaria Petroleum per trasporto di 
combustibile. - 7. Sinistri navali: disastro dell'A-8 ed altri. 
- 8. Esperimenti di direzione del tiro sulla corazzata Com- 
monwealth. - 9. Nuove prescrizioni per i tiri di combattimento 
delle navi e dei cacciatorpediniere britanniche. - 10. Scelta 
di una mira notturna per le artiglierie. - 11. Nuove norme 
pel cambio degli equipaggi del naviglio torpediniere del 
Mediterraneo. - 12. Dati sui bilanci navali di alcune nazioni. 
- 13. Nuovo grande deposito galleggiante di carbone 
ITALIA. — Varo del sommergibile Glauco a Venezia . i 
Russia. — 1. Varo dell'Andrei Pervosvanni. - 2. Varo della Do- 
brovoletz. - 3. Prove dello Slava ; 
STATI UNITI. — 1. Prove del Galv Bion. - 2. E rastommázioné del 
Vesuvius. - 3. Sciabola per ufficiali della forza da sbarco 
Marina Mercantile: RASSEGNA DI LUGLIO. — 1. Le recenti discus- 
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I valichi alpini e le nuove strade del commercio internazionale 
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PARTE I. 


I valichi alpini. 


SOMMARIO: a) Introduzione, - 1) Il Cenisio, il Gottardo e VArlberz, - 
2) Brove esposizione delle trattative relative all'apertura del Sem- 
pione. - 3) Vantaggi generali sperati dall'apertura del Sempione 
utilità per l'Italia in particolare. - 4) Il Sempione e la concor- 
renza commerciale tra Genova e Marsiglia. 


INTRODUZIONE. — La città di Milano si prepara a solen- 
nizzare degnamente nella prossima estate, colla sua « Esposi- 
zione internazionale dei trasporti » l'apertura del tired del 
Sempione, che corrisponde ad un desiderio da lungo tempo nu- 
trito dalle industriali popolazioni della Francia orientale, della 
Svizzera e dell'Italia settentrionale. Ed invero questo nuovo 
traforo alpino, la cui importanza sarà senza dubbio grande per 
tutta l'Europa occidentale, non esclusa la Gran Brettagna. por- 
ferà un accrescimento di commercio non soltanto per le regioni 
ora rammentate. ma anche per altre poste fuori d' Europa. 
perchè ogni nuova strada alimenta di nuova vita i traffici in- 
ternazionali. Ma appunto a questo proposito crediamo che gli 
intendimenti di coloro che con tanto accanimento hanno patro- 
cinato l'apertura del funne/ siano in parte errati, con che non 
intendiamo già di dire che le loro speranze saranno frustrate, 
ma che i risultati saran probabilmente differenti da quelli che 
essi credono. in quanto che la nuova strada non servirá per 
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alimentare ed accrescere gli scambi coll' Asia, ma piuttosto quelli 
coll’Africa, che evidentemente si vanno facendo sempre più 
importanti. Quindi, dopo aver accennato all’apertura di prece- 
denti valichi attraverso alle Alpi ed alla loro utilità ed impor- 
tanza per i paesi limitrofi, alla concorrenza sempre più forte 
tra i due porti di Genova e Marsiglia, studieremo i mutamenti 
derivati alle grandi strade del commercio internazionale dai 
recenti avvenimenti politici e militari oltre che commerciali 
(che negli ultimi anni hanno modificato e scosso l'Asia, culla 
della civiltà mondiale), nonchè dallo sviluppo degli Stati Uniti 
d'America e dell Australia, dalle ferrovie asiatiche e dalla po- 
litica di conquista coloniale in Africa, per concludere che il 
continente nero offrirà probabilmente il più vasto campo nel 
quale l'attività industriale europea potrà trovare il suo sfogo. 


1) IL CENISIO, IL GOTTARDO E L’ARLBERG. — Cominciamo 
dal riportare i dati principali relativi ai grandi passaggi fer- 
roviari alpini già in esercizio: 


Cenisio Gottardo Arlberg 


Lunghezza della galleria | Metri 12,220 Metri 14.934 . Metri 10,260. 


Altezza del punto calmi- 


DAME a es ah a ° 1.205 » 1,154 . 1.310. 
Data del compimento del 3 
lavori. . . + . + | 15 sett. 1871 31 dec. 1891 31 mag. 1854. 


Durata totale della co- 
struzione . . . . . { 14 anni 38 giorni 


9 annie 10 giorni | fannie 38 giorni. 


Data d'incontro delle 
gallerie . . . . . . | 25 dec, 1870 


29 febb. 1850 . 13 nov. 1883. 


Costo totale della gal- 
leria . . . . . . . Fr. 75,000,000 . 


Fr. 58,543,154. Fr. 40,833.30. 


Tralasciando ora di trattare dell’Arlberg come meno im- 
portante per i traffici generali e per quelli internazionali del- 
l'Europa occidentale in ispecie, tanto più che esso non ha dato 
luogo a profonde discussioni come il Cenisio ed il Gottardo, 
ricordiamo che la prima di queste strade fu deliberata quando 
la Savoia apparteneva al Piemonte e si deliberò appunto non 
solo per estendere i commerci colla Francia e colla Svizzera, 
ma anche per congiungere colla capitale e colle provincie ita- 
liane la Savoia che diversamente sarebbe stata troppo attratta 
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verso la Francia. Oltre al lato politico vi era poi da conside- 
rare quello commerciale, per poter porre Genova in condizioni 
da lottare con Marsiglia sui mercati della Svizzera, della Ger- 
mania occidentale e su quelli di alcuni dipartimenti della 
Francia; ma ceduta la Savoia alla Francia, le cose muta- 
rono a danno di Genova e, divenuto il Cenisio internazio. 
nale. la línea Modane-Ginevra fu data alla Società Paris-Lvon- 
Méditerranée, i cui interessi son collegati col porto di Mar- 
siglia, onde questa con tariffe differenziali opportunamente 
combinate, riuscì a render nulli gli effetti della minor distanza 
da Genova alla Svizzera e alla Savoia stessa: sicchè, quando 
si aprì la linea, si potè capire che il commercio di transito che 
l'avrebbe attraversata sarebbe stato quasi nullo e questa inef- 
ficacia fn una delle cause che fecero favorite la costruzione del 
Gottardo. 1 

Ad osservazioni dello stesso genere giunge a questo pro- 
posito anche il Teso, ? il quale ripete gli argomenti del Fer- 
rueci, ed aggiunge che anche indipendentemente dalla cessione 
della Savoia era necessario pensare ad un altro valico delle 
Alpi per mettere in più pronta comunicazione tra di loro F Italia, 
la Svizzera e la Germania meridionale. Dal Cenisio al Bren- 
nero per 420 chilometri in linea retta e per 480 seguendo la 
cerchia alpina, nessun traforo rendeva accessibile la via alla 
vaporiera, ed inoltre si notava che la regione a cui dava ac- 
cesso il Cenisio cadeva nel campo d'azione di Marsiglia, come 
il Brennero era troppo vicino a quello di Trieste. Così nel 
trasporto dei prodotti a Basilea e al lago di Costanza. i porti 
di Genova e di Venezia per il Cenisio e per il Brennero erano 
vinti dai porti di Marsiglia, Havre, Anversa, Rotterdam, Am- 
sterdam. Brema, Amburgo e perfino da Londra. 

L'idea del nuovo valico era venuta al conte di 
insieme a quella del traforo del Cenisio: anzi la sua mente po- 
litica pensava contemporaneamente al traforo del Cenisio, del 
(rottardo e del Sempione, dicendo che l'Italia aveva interesse 
ad aprire tutte le sue porte all'Europa. Poi, proclamata l'unità 
d'Italia, si ripresero gli studi per la nuova strada e dopo lunga 
disputa estesa a parecchi monti, lo Spluga, il Septimer, il Lu- 
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comagno e il Gottardo, la discussione si restrinse ai due ultimi 
e prevalse il Gottardo, il quale, fino dal 1848 era stato indi- 
cato dal Cavour come opportuno per condurvi una via tra 
l’Italia e la Svizzera e fin dal 1853 era stato studiato dal Pa- 
leocapa.! Condotto a compimento ed aperto al pubblico il tra- 
foro del Gottardo, accadde un fatto curioso e si cominciò a 
dire che l’apertura del Gottardo era per l’Italia una delusione, 
che non valeva la pena sopportar tanti sacrifizi e che tutto il 
profitto era per la Svizzera e per la Germania. Ora non si può 
ammettere che una linea internazionale destinata a scambio di 
prodotti tra due grandi regioni dia utile ad un solo paese: bi- 
sognerebbe che il movimento avesse luogo tutto in un verso 
e anche allora sarebbe utile oltre che al produttore anche al 
consumatore, tanto è vero che Milano e le altre città dell’ Italia 
superiore sono molto cresciute di prosperità. Genova è salita 
de 1800000 tonn. di merci nel 1881 a 4 200 000 nel 1890. Vero 
è che tale aumento è avvenuto per un insieme complesso di 
molti fatti e non per la sola apertura del Gottardo, cioè per 
l'aumento di popolazione, e quindi di consumi, per la crescente 
prosperità, per l'aumento della rete ferroviaria, ma non si può 
negaro per l’Italia settentrionale un movimento di somma im- 
portanza proveniente dal Gottardo. 

D'altra parte però il traforo del Gottardo ha importanza 
europea. anzi mondiale, perchè rende più dirette le comunica- 
zioni tra l Europa settentrionale e centrale e PAfrica, l'Asia 
e l'Oceania, ma giova troppo indirettamente alle relazioni del- 
l’Italia con la Svizzera francese e coll'alta Savoia e reaimente 
per molti anni le importazioni dalla Germania e dalla Svizzera 
in Italia hanno superato le esportazioni italiane in quelle re- 
gioni: sicchè è vero che il Gottardo non ha procurato grande 
incremento al traffico propriamente detto di transito. ma questo 
fatto non è nuovo nè imprevisto. perchè la Commissione fino 
dal 1865 aveva considerato la concorrenza che avrebbero fatto 
al nuovo passaggio le provenienze dai porti del mar del Nord 
(Anversa, Rotterdam, Amburgo) ed aveva concluso che le der- 
rate di quei porti (cereali. coloniali, cotoni) si potevano spin- 
gere fino alla Svizzera e potevano vincere con tariffe ridotte 


1Il Pareocara scrisse: Sulla ferrovia attraverso le Alpi E!retiche. — 
Torino, 1563. — La ferrovia del San Gottardo considerata nel rispetto 


economico. — Torino, 1866. 
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la concorrenza del porto di Genova. Comunque sia. per queste 
e simili ragioni, si cominciò nella Svizzera francese, nell'alta 
Savoia e nell'Italia superiore ad agitare l'idea del traforo del 
Sempione, che sorta più di cinquant'anni or sono, non fu posta 
in atto fino a questi ultimi tempi. — Notisi intauto che la galleria 
del Sempione si presenta sotto condizioni più favorevoli dei 
valichi precedentemente aperti, perchè attraversa il massiccio 
alpestre ad un'altezza non maggiore di 705 metri sul livello 
del mare ed ha pendenze minori di quelle delle linee di accesso 
al Cenisio ed al Gottardo. Il Sempione farà in tal modo una 
notevole concorrenza al Gottardo, ma i suoi effetti non consi- 
steranno soltanto nell'operare uno spostamento di traffico, ma 
se pur questo non potrà mancare, con esso si avrà anche un 
aumento e una miglior ripartizione degli scambi, senza che 
l'antica via ne risenta troppo danno. Così osserva ragione vol. 
mente il Teso già citato ed aggiunge pure con molto acume, 
che già la strada del Gottardo sta per conseguire il limite mas- 
simo della sua potenza di traffico e quindi vi è posto vicino 
ad essa per altri valichi alpini, tanto più che la nuova via. 
agevolando i commerci, produrrà per sicuro effetto il loro in- 
cremento. 

Senza dubbio la concorrenza del Sempione costringerà la 
Compagnia del Gottardo ad abbassare le sue tariffe, ma queste 
possono esser diminuite per le floride condizioni dell'azienda. 
Scemando le sue tariffe, la Società del Gottardo rimetterà un 
poco dei suoi profitti, ma quel valico riguadagnerà ciò che 
possa aver momentaneamente perduto, perchè potrà estendere 


il suo campo di attività verso settentrione. È pure opportuno 
osservare col Mola, ' a proposito del Gottardo, che questo tra 
sovvenzione e linee di accesso costò all'Italia più di 100 ini- 
lioni, il che fu gran sventura pel Sempione, che incontrò gran 
difficoltà, come se l'aver troppo speso per aprire un valico fosse 
buona ragione per non spendere per un altro. Quanto alle ta- 
riffe, la convenzione del 1869 per il Gottardo fissava sopratasse 

inoltre la con- 
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per i tratti con pendenza maggiore del 157/ 
venzione stessa si limitava ad obbligare la Compagnia a comi- 
nicare ai Governi interessati le riduzioni che credesse conve- 
niente di introdurre, mentre il trattato per il Sempione obbligi 
la Compagnia ad ottenere l'approvazione dei Governi stessi. 
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La ferrovia del Sempione; note di E. Mona. — Milano, 1507. 
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Oltre a ció malgrado la sovvenzione importante il Gottardo non 
lasciava nessuna rappresentanza al Governo italiano nei suoi 
consigli e solo per concessione alcuni posti furono dati a dele- 
gati italiani, mentre nell’art. 14 del Capitolato annesso alla 
convenzione 22 febbraio 1896, si stabilisce che almeno un terzo 
del personale non tecnico debba esser composto di militari o 
volontari italiani in congedo. Questo dimostra come l’apertura 
dei precedenti valichi incontrò più favore nel pubblico, mentre 
quella del Sempione andò incontro a maggiori difficoltà, spe- 
cialmente în Italia (come meglio vedremo tra breve); ma tra- 
lasciamo di trattare degli altri trafori, per i quali è sufficiente 
il cenno già dato, per parlare più particolarmente dell’ aper- 
tura del Sempione, che dà occasione al presente studio. 


2) BREVE ESPOSIZIONE DELLE TRATTATIVE RELATIVE ALL'A- 
PERTURA DEL SEMPIONE. — Nota il Teso nell’opera sua già ci- 
tata, come nei primi tempi la ferrovia del Sempione fu cal. 
deggiata molto più in Francia che in Italia e nella Svizzera. 
La Francia reputava che quella strada offrendo ai suoi diparti- 
menti centrali ed orientali un varco diretto verso la valle del Po, 
avrebbe giovato molto ai suoi traffici. E in Francia si costituì 
anche una Società delle strade ferrate della linea del Sempione, 
la quale nel 1857 ottenne dal Governo piemontese, e l’anno 
seguente da quello elvetico, la concessione di costruire la nuova 
strada, e pose mano ai lavori. Poco dopo l’impresa fallì, ma 
continuò Pentusiasmo per il traforo del monte italo-svizzero. 
Nel 1873 venne chiesto per esso all'assemblea di Versailles il 
concorso dello Stato, e quando si aprì la ferrovia del Gottardo 
si insistette ancor più per la costruzione della via del Sem- 
pione, che si credeva avrebbe compensato la Francia delle per- 
dite ricevute dall'altra. Ma poi si mutò avviso essendosi dif- 
fusa la persuasione che il nuovo traforo avrebbe giovato più 
all’ Italia e a Genova che alle ferrovie francesi ed a Marsiglia 
e si negò all'impresa il concorso pecuniario che la Svizzera 
aveva richiesto. Certamente, conclude il Teso, questa strada 
snrà utile sopratutto all Italia ed alla Svizzera, anzi, appunto 
per recare il maggior possibile vantaggio a questi due paesi, più 
direttamente interessati, si è scelto il Sempione a preferenza 
di altri valichi. 

Checchè si debba pensare di tale opinione, esporremo le 
trattative relative all apertura del Sempione adoprando in tale 
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esposizione la massima brevità, oltre che per le ragioni già 
dette, anche perchè il traforo è ormai un fatto compiuto e la 
storia del traforo stesso non ha che un'importanza retrospet- 
tiva e serve soltanto per mostrare le difficoltà principalmente 
d'ordine finanziario che ebbero a superare i valentuomini i 
quali si adoprarono perchè tale grandiosa impresa fosse cone 
dotta al suo termine. Ci serviremo della relazione finale del Comi- 
tato del valico del Sempione. La Società costituita a tale uopo 
dal conte Adriano de La Valette che il 6 maggio 1853 avea 
chiesto la concessione di una linea attraverso al Sempione tanto 
al Governo piemontese quanto al cantone Vallese, non ebbe 
prospera sorte, e si sciolse lasciando come erede la « Compa- 
gnie du chemin de fer du Simplon », che cercava il suo punto 
d'appoggio. cioè i capitali, in Francia chiedendo al Governo, 
non più piemontese ma italiano, soltanto la linea di accesso 
sul versante meridionale, che fu promessa fino dal 1877. Notisi 
che tale disegno fu osteggiato in Francia per opera sopratutto 
di altri interessi, i quali stimandosi danneggiati dal Sempione, 
gli avevano contrapposto il progetto di una linea per il Monte 
Bianco vantandone la superiorità tecnica e commerciale e fu 
combattuto anche a Torino ed in una parte notevole del Pie- 
monte, che come arma di combattimento aveva fatta sua la 
causa del Monte Bianco. Tale agitazione ostile favorita da alte 
influenze, aveva scosso i fautori italiani del traforo del Nem- 
pione e sopratutto i più direttamente interessati, gli abitanti 
dell’Ossola. i quali costituito un comitato. cercarono appoggio 
a Milano per dare maggiore importanza alla loro azione, at- 
tribuendole carattere nazionale. Fu formato un Comitato pro- 
motore del calico ferroriario del Sempione, che si intese colla 
« Compagnie de la Suisse occidentale et du Simplon » per Uin- 
tento comune di aprire il valico alpino. 

Seguirono varie fasi che qui sarebbe superfluo riepilogare, 
e fu studiato il progetto proposto, che ottenne l'approvazione 
dei Governi interessati dopo quella dei periti delegati a stu- 
diarlo. che furono i celebri ingegneri Colombo di Milano, Fox. 
di Londra e Wagner di Vienna; e la Compagnia « Jura Nim- 
plon », che doveva eseguire il lavoro, prevedeva la spesa ne- 
cessaria di circa settanta milioni, di cui cinquanta si sarebbero 
ottenuti con titoli emessi dalla Compagnia stessa, quindici con 
sovvenzioni svizzere e cinque (che poi furono ridotti a quattro) 


con sovvenzioni italiane. 
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Le sovvenzioni sulle quali la Compagnia credeva di con- 
tare in Isvizzera erano le seguenti: 


Confederazione . . . . . . franchi 4500000 
Cantone di Berna . . . . . » 1000 000 
» Vaud ...... » 4 000 000 
» Neuchatel. . . . . » 1 250 000 
» Ginevra . . . . . » 1 000 000 
» Friburgo. . . . . » 2 000 000 
» del Vallese . . , . » 1 000 000 
Città di Losanna . . . . . » 1 000 000 
» Vevey ge. Ge o BG » 270 000 
» Montreux . . . . . » 270 000 
Compagnia di navigazione sul  » 
lago di Ginevra. . . . . » 240 000 


Totale . . . franchi 16530 000 


E così si sarebbero ottenuti franchi 1530000 più della 


somma prevista. 
La sovvenzione italiana era prevista così: 


Comune di Genova. . . . . L 1500000 
Provincia. . . . . . . . . » 800000 
Comune di Milano . . . » 1500000 
Provincia. » 500000 


Se non che mentre all'atto pratico gli Svizzeri corrispon- 
devano con grande slancio, Milano e Genova non bastarono 
più per formare i quattro milioni necessari, per ottenere i quali 
dovettero quotarsi molti Comuni dell'Alta Italia e dovette da 
ultimo intervenire generosamente la Cassa di Risparmio di 
Milano. che sottoscrisse per oltre settantamila franchi. Quindi 
il Governo italiano stipulò speciali convenzioni con le pro- 
vincie di Milano e Torino per la costruzione delle linee Santhia- 
Arona e Arona-Domodossola, come necessarie per l’accesso al 
lato meridionale del funrne!l, e da ultimo essendo avvennto il 
iscatto della « Jura Simplon » da parte del Governo svizzero, 
questo dovendo subentrare alla Compagnia, fece coll Italia una 
convenzione che fu firmata il 16 maggio 1903, e colla quale lo 
Stato italiano otteneva garanzie d'ordine militare sul tronco 
Iselle-Domodossola (necessario complemento meridionale del tra- 
foro del Sempione. per congiungere quest'ultimo colle ferrovie 
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italiane) il cui servizio dei treni resta affidato all amministra- 
zione svizzera. 

Nè soltanto sul versante italiano si sono mostrati neces- 
sari lavori di raccordo alla grandiosa opera del funnel, ma 
come osserva giustamente il Ferrucci nell'articolo già citato, 
anche altrove le ferrovie devono essere corrette, perchè il pas- 
saggio del Jura francese viene fatto attualmente con una linea 
che sale a più di mille metri sul livello del mare, che pre- 
senta a Vallorbes un regresso e fa un lungo giro per passare 
a Pontarlier. Si tratta di inconvenienti tollerabili per un com- 
mercio locale, ma poichè tra breve tempo quel passaggio del 
Jura farà parte di una linea internazionale, bisognerà ottenere 
migliori condizioni di viabilità alle quali la Società « Paris- 
Lvon-Mediterranée » difficilmente potrebbe sottrarsi se sì vuol 
compensare del danno che il Sempione viene ad arrecare a 
Marsiglia: ed appunto nel primo mese del corrente anno 1906, 
in Francia si dichiaravano necessari tali lavori. 

Chi scrive queste linee non presume davvero di giudicare 
dell impresa del traforo sotto l'aspetto tecnico, quindi riman- 
dando chi desidera informazioni sotto questo punto di vista 
alle pubblicazioni speciali in proposito, ! basterà notare che 
nell'esecuzione del lavoro furono adoprati, come d'altra parte 
è ben naturale, tutti i più recenti e perfetti ritrovati scienti- 
fici, tanto nello scavo propriamente detto, quanto per i lavori 
accessor] necessari alla posa dei binari, al telegrafo ed al te- 
lefono, ai ventilatori indispensabili per la salute degli operai ad- 
detti alla costruzione e via dicendo. Il traforo fu in tal modo 
compiuto con una epica lotta contro le forze della natura apren- 
dosi un funnel di 19803 metri e mostrando errati i calcoli dei 
pessimisti, i quali dubitavano della possibilità dell impresa per 
le difficoltà e i pericoli che presentava, non esclusi quelli de- 
rivanti dallaltissima temperatura. 

Terminato il traforo propriamente detto, cominciò a mani- 
festarsi nel pubblico un vivo desiderio di curiosità per sapere 
quando il funnel avrebbe cominciato a funzionare, e sul finire 
del decorso anno 1905 fu detto che la ferrovia elettrica sa- 
rebbe andata in attività il 15 maggio 1906, salvo circostanze 
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' E. Moa, La ferrovia del Sempione - Milano, 1597 — Comitato promo- 
tore del valico ferroviario del Sempione - Milano, 1557 — Comitato italiano 
per il valico ferroviario del Sempione, relazione finale - Milano, 1904. 
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impreviste; che il binario era già allora completamente posato 
dalla parte di Briga per ben 10 km., e sarebbe cominciata la 
posa del cavo per il telegrafo e per i segnali: il 10 gennaio 1906 
doveva cominciare la posa del binario sul versante italiano, 
ed alla fine di marzo tutto doveva esser pronto per esercitare 
il traforo con locomotive a vapore, colle quali si deve proce- 
dere finchè non sia impiantata la trazione elettrica. 


3) VANTAGGI GENERALI SPERATI DALL'APERTURA DEL SEM- 
PIONE: UTILITÀ PER L’ITALIA IN PARTICOLARE. — Una delle ca- 
ratteristiche più importanti delle imprese più grandiose dei 
nostri giorni è lo spirito di imitazione per il quale il successo 
di una di esse serve di regola e di norma ad altre che, seguendo 
quel dato esempio, ottengono notevoli risultati. Così avverrà 
certamente per il traforo alpino di prossima apertura, perchè 
la Compagnia del Sempione studierà senza dubbio le cause 
del successo delle più importanti ferrovie dell’estero e potrà 
tener di norma tra le altre quelle che notoriamente si mo- 
strarono più fruttifere: le ferrovie degli Stati Uniti. A pro- 
, posito delle quali il Fiamingo così si esprimeva in una delle 
più autorevoli riviste italiane: * il successo colossale delle strade 
ferrate americane non si deve attribuire soltanto al grande svi- 
luppo dell’America, ma all’attività stessa sempre incessante dei 
costruttori di queste vie gigantesche, all’avarizia intelligente e 
sfrenata posta in atto per ridurre le spese ed aumentare il capi- 
tale, realizzando risparmi enormi di personale, di carbone, di 
materiale. con aumento progressivo di salari e riduzioni di 
tariffe. 

Queste considerazioni valgono per far ben comprendere che 
la Società la quale ha impreso e compiuto il traforo del Sem- 
pione troverà certamente il suo utile e ritrarrà il premio del- 
l’opera, ma è evidente che qui non dobbiamo preoccuparci degli 
interessi della Compagnia assuntrice del lavoro, bensì dell’utile 
che verrà al commercio generale da questo ultimo gigantesco 
traforo alpino. Al qual proposito troviamo notevoli osserva- 
zioni negli scritti di coloro che hanno studiato le probabili 
conseguenze dell'apertura del tunnel, che sono in generale gli 
scrittori già rammentati. Così il Ferrucci prevedendo Pobiezione 
che l'apertura di un nuovo passaggio non crea di conseguenza 


1 Nuova Antoloyza, 15 maggio 1905. 
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nuovi elementi di scambio, osserva che laccorciamento delle 
distanze tra i vari centri di produzione e di commercio, è senza 
dubbio di utile grande, al che si potrebbe aggiungere che 
l'obiezione non ha ragione di esser fatta, in quanto che una 
nuova linea non può fare a meno di favorire grandemente il 
commercio di scambio, verificandosi ad ogni apertura di un 
nuovo tronco ferroviario la verità dell'asserzione dovuta alla 
scuola classica degli economisti, per la quale la costruzione di 
un'importante strada ferrata ha per naturale e diretta conse- 
guenza la soppressione della distanza tra le città che essa collega. 

Il Teso, auspicando bene del traforo, che non era ancora 
compiuto quando egli scriveva l'opera sua già ricordata, assi 
curava che le tariffe della nuova linea sarebbero state senza dub- 
bio basse, perchè la Compagnia « Jura-Simplon » che ha contri- 
buito con 55 milioni alla spesa del traforo (e che poi fu assorbita, 
coll'esercizio di Stato nelle ferrovie elvetiche) aveva interesse a 
produrre un traffico molto abbondante e ad ogni modo le tariffe 
dovevano avere l'approvazione dei Governi interessati. Sullo 
stesso argomento il Comitato promotore del valico osserva che 
uno dei principali benefizi del Sempione sarà quello di attivare 
un'utile concorrenza e di obbligare le Società esercenti le altre 
ferrovie alpine a modificare le loro tariffe che ora hanno quasi 
il carattere di monopolio; la Società del Gottardo in partico- 
lare sarà obbligata a diminuire le sue tariffe differenziali così 
elevate, ed anche la « Paris-Lyon-Méditerranée » dovrà attenuare 
le sue tariffe quasi proibitive da Ginevra a Modane. con van- 
taggio di Torino e del Piemonte. 

Nè va dimenticato, avuto riguardo all'importanza interna- 
zionale del traforo, dice il De Marchi,’ che da un lato le linee 
Bellegarde-Saint-Amour e Lons-le-Saunier-Ginevra per la Fau- 
cille e Frasne-Vallorbe creano un più rapido raccordo del lago 
di Ginevra a Digione e quindi a Parigi ed oltre, e dall'altra la 
Neuchatel-Berna e più di tutto la linea del Létsehberg (che 
comprenderà una galleria di oltre 12 chilometri) creerá un più 
rapido raccordo di Berna e della Svizzera occidentale a Briga 
e di li a Genova ed a tutta la rete delle ferrovie italiane. Anzi, 
a proposito dell'utile che dal Sempione ricaverá la Svizzera è 
opportuno ricordare ancora una volta il Mola ed il Ferrucci: 
il primo ricorda che il 28 febbraio 1896 il popolo bernese era 
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stato chiamato a dare la propria approvazione ad un omnibus 
finanziario comprendente circa 360 chilometri di nuove linee 
con una spesa di 23 milioni e che il popolo aveva votato con 
entusiasmo il decreto relativo in cui era prevista una sovven- 
zione per la linea del Létschberg e per quella concorrente del 
Simmenthal, che con un tracciato diverso mira allo stesso scopo: 
l’ interesse del cantone di Berna all impresa del Sempione (di- 
ceva il messaggio di quel Governo al popolo) la quale sta per 
essere realizzata, è aumentato da quando si parla seriamente 
di una linea Frutigen-Brieg per il Litschberg. Noi consideriamo 
questa strada di accesso diretta al Sempione di tanta impor- 
tanza per l'avvenire delle ferrovie bernesi, che abbiamo pre- 
visto una sovvenzione straordinaria di un milione di franchi 
in favore del traforo del Létschberg. — Il Ferrucci poi insiste 
nell'osservare che il Sempione essendo un passaggio a poca 
altezza sul livello del mare (a 705 metri, cioè quasi al- 
Valtezza dei funnels dell'appennino), quindi di un esercizio 
facile e poco costoso, con pochi tratti a pendenze forti, si 
presterà più del Cenisio e del Gottardo al transito di merci 
con tariffe molto ribassate, allargando la zona d’azione del 
porto di Genova a danno di quella di Marsiglia. E poi lo 
stesso autore prosegue notando che il Sempione sbocca in 
quella parte della Svizzera che ora è compresa nella zona com- 
merciale di Marsiglia, ove questo porto esercita senza contrasti 
la sua azione, tanto più che la linea in questione avrà il massimo 
interesse ad attirare il maggior transito possibile di merci sulle 
sue linee in direzione verso Parigi, essendovi quindi comunanza 
d’ interessi tra le reti ferroviarie sull’uno e sull’altro versante. 
Tratteremo tra breve delle conseguenze che derivano alla 
concorrenza tra i porti di Genova e Marsiglia dall’ apertura 
del Sempione; notiamo intanto che questo non è un semplice 
traforo alpino, ma porta seco per naturale conseguenza la co- 
struzione, lo spostamento ed il raccordo di altre linee ferro- 
viarie, onde si può dire che abbia ben ragione J. S. Mann il 
quale asserisce che tale opera importantissima deve per na- 
turale conseguenza in breve tempo aprire nuove vie di traffico 
in Europa, mutando del tutto la geografia commerciale del- 
[Ovest e del centro e modificando quindi seriamente le rela- 
zioni politiche degli Stati che vi si trovano raggruppati. ! 


' Contemporary Review, novembre 1905. 
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Ma sopratutto non si deve dimenticare che tra gli Stati 
interessati al traforo del Sempione, il più interessato è l'Italia 
come quella che con ogni tunnel alpino che si apre vede spez- 
zarsi sempre meglio a proprio vantaggio quella cerchia di gi- 
gantesche montagne, colle quali la natura sembrava averla se- 
parata dalle più civili ed industriali nazioni d' Europa, mentre 
la perseveranza dell'ingegno umano riesce ad allacciarla a 
quelle con vincoli sempre più saldi. È inutile celare che la 
maggior parte della nazione italiana si fonda molto più sulla 
costruzione delle strade le quali hanno per effetto «diretto ed 


immediato di avvincerla con stretti legami alla Francia, alla 
Svizzera, alla Germania ed all'Austria, che non sulle incerte 


imprese coloniali trasmarine alle quali il paese si è mostrato 
impreparato non meno dei vari Governi o Ministeri che lo hanno 
amministrato negli ultimi venti anni, dacchè cioè l'Italia è 
scesa nell'arringo della politica coloniale;! meglio dunque aprire 
valichi alpini che arrischiarsi ora in imprese difficili e di esito 
molto incerto. che ad ogni modo si potran tentare più agevol- 
mente dagli Italiani quando essi saranno più ricchi non solo 
di denaro, ma anche di esperienza commerciale. Al qual pro- 
posito il Comitato promotore del valico del Sempione affer- 
mando che ad ogni breccia nelle Alpi è sperabile una nuova 
onda di vita e di civiltà per V Italia, sostiene che ogni nuovo 
allacciamento di questa col centro dell Europa deve esser fatto 
a condizione che ad ogni nuovo valico alpino corrisponda un 
allargamento dei porti italiani ed un aumento della Marina 
commerciale, mentre finora l'Italia ha saputo trar profitto dal- 
l'apertura dell'istmo di Suez soltanto per portare la guerra in 
Abissinia e non già per attirare a sè i commerci astatrer. Lasciamo 
da parte la politica coloniale italiana che qui è stata ricordata 
solo incidentalmente e lasciamo pur di considerare l'opinione 
secondo la quale i valichi alpini completati dal canale di Suez 
non dovrebbero avere altro obbiettivo che il commereio dell'Asia: 
sarà nostro compito dimostrare nella seconda parte di questo 
breve studio, che tale opinione non è conforme a verità e che 
i trafori delle Alpi hanno per obiettivo di dirigere le merci 
piuttosto all'Africa che all’ Asia. Piuttosto non si potrà notare 
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! Tale tesi della poca preparazione dell” Italia alla politica coloniale 
ho sostenuto nella mia opera: La questione colonia'e e è popoli di razza 
latina — Livorno. 1901. 
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senza meraviglia il fatto già accennato nel precedente para- 
grafo, cioè che le città italiane si mostrarono in generale restie 
a fornire i capitali necessari per partecipare all impresa. tanto 
che a gran fatica si poteron raggranellare i quattro milioni 
richiesti dalla Compagnia e lo stesso Governo italiano che pur 
aveva contribuito con parecchi milioni all’ impresa del Gottardo, 
non fu chiamato a versare per il Sempione che la piccola somma 
annua di 66 mila franchi per la durata della concessione, somma 
che corrisponde nel suo totale a circa un milione e mezzo di 
franchi. E fa specialmente meraviglia che Genova, la quale, 
come vedremo in breve, riceverà tanto vantaggio dall'impresa 
della quale qui si tratta, si sia mostrata tanto restia a con- 
cedere le somme che le eran richieste e che essa non volle ac- 
cordare finchè la città di Milano non ebbe di molto elevato il 
suo contributo. 

Comunque sia. è opportuno ricordare col Mola già citato, 
che i vantaggi dell'apertura del Sempione derivano all'Italia 
dalla sua prossimità alla Svizzera occidentale, paese di non 
grande produzione, ma di grande consumo per la quantità di 
viaggiatori, di fouristes che la percorre e che pel solo Vallese 
lago di Ginevra non si calcola inferiore a duecentomila per- 
sone all'anno. La Lombardia in ispecie potrà fornire molti 
prodotti che quei cantoni ritirano ora dalla Francia e pren- 
derne in cambio alcuni generi di produzione locale, perchè col 
nuovo valico è cessata la difficoltà per la quale non si poteva 
accedere senza un lungo e dispendioso viaggio a questa im- 
portante regione popolata da oltre un milione di abitanti. Ri- 
sulta dalle statistiche ufficiali svizzere che la Confederazione 
elvetica esporta molto meno di quello che importi: nel 1895 
essa importò per 277 milioni di derrate alimentari, mentre ne 
esportò solo per 78: ora l’Italia, che pure importa in Isvizzera 
per ben 50 milioni di sostanze alimentari, non poteva dirigerle 
verso la Svizzera occidentale dove la concorrenza colla Francia 
era impossibile, mentre diventa facilissima quando si metta in 
esercizio la linea del Sempione. La Francia importa nelle re- 
gioni limitrofe al lago di Ginevra per ben sei milioni annui 
di prodotti alimentari, nè va dimenticato che articoli impor- 
tanti di esportazione dall'Italia sono anche il burro e il pol- 
lame di cui si fa tanto consumo sui mercati di Parigi e di 
Londra e che colla maggior rapidità di viaggio che si ottiene 
colla nuova linea. arriveranno a destinazione in migliori con- 


PER L'APERTURA DEL SEMPIONE 19 
dizioni e saranno più abbondantemente richiesti. Così dunque 
i valichi alpini, sebbene siano stati ideati e posti ad effetto spe- 
cialmente per dirigere le merci delle nazioni più industriali 
da nord a sud e per facilitare gli scambi coll'abolire le bar 
riere alpine, serviranno certamente anche per le mercanzio 
che tengono contrario cammino, riuscendo a favorire l'espor- 


tazione italiana. 
Oltre a ciò, il traforo del Sempione gioverà ad accrescere 


le relazioni dell'alta Italia con la Francia e coll’ Inghilterra. 
Mediante quel valico Genova è posta in relazione diretta con 
l'antica rete ferroviaria del Giura-Sempione, che si estende su 
più di un migliaio di chilometri, comprendendo una terza parte 
di tutte le ferrovie svizzere, appunto quelle in comunicazione 
immediata colle linee francesi. 

Per farsi un'idea dei vantaggi che dalla nuova grande via 
deriveranno al traffico internazionale, basterà considerare in 
Italia le stazioni di Milano, Piacenza e Genova per le quali 
devono necessariamente passare le merci e le persone dirette 
dall'Italia stessa verso il Sempione, e in Francia, Parigi, 
centro delle ferrovie francesi e grande città di consumo, e Ca- 
lais, il porto più prossimo alle coste d'Inghilterra. Ne risulta 
la maggior brevità della via del Sempione in confronto di 
quelle del Brennero, del (Gottardo e del Cenisio tra le due 
città francesi e quelle italiane testé nominate: il Sempione, 
notano il Teso ed il Ferrucci, sarà la ria più breve tra VI nghil- 
terra, Ultalia e l'Oriente ed attirerà a sè la valigia delle Indie 
abbreviandone il viaggio di 112 chilometri per la ria Brindisi Pia- 
cenza. Notiamo intanto come i fautori del nuovo valico insistano 
sull'idea, che nella seconda parte di questo breve studio cer 
cheremo di dimostrare erronea, cioè che i funnels alpini deb- 
bano avere per effetto principale e quasi per ragione di esi- 
stere di stringere i vincoli commerciali tra l'Europa industriale 
e l'Oriente asiatico, ed aggiungiamo che le distanze dalle città 
italiane testà rammentate a Calais sono alquanto più brevi se- 
guendo la via del Gottardo, ma la differenza non è notevole 
e invece acquista una considerevole prevalenza il Sempione, 
quando si consideri come punto d'imbarco verso V Inghilterr: 
il porto pure frequentatissimo di Boulogne. La Gran Bretagna 
non è dunque meno interessata delle Potenze continentali al- 
l'apertura ed al funzionamento del nuovo valico alpino, che in- 
sieme agli altri già esistenti può molto giovare al sno commercio. 
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4). IL SEMPIONE E LA CONCORRENZA COMMERCIALE TRA GE- 
NOVA E MARSIGLIA. — Ma uno degli aspetti più interessanti 
sotto i quali si può presentare la nuova strada che qui veniamo 
esaminando, è quello della concorrenza che essa svilupperà, o 
per dir meglio, di cui aumenterà lo sviluppo, tra il porto ita- 
liano di Genova e quello francese di Marsiglia. Già fino dal 
1897 il Mola si rendeva in certo modo interprete della pub- 
blica opinione osservando nel suo opuscolo già rammentato, 
che per Genova il traforo del Sempione significava togliere a Mar- 
siglia l'approvigionamento della Svizzera francese; e la concor- 
renza che per questo fatto si determinerà tra la Compagnia Paris- 
Lyon-Méditerranée e la Giura-Sempione, egli aggiungeva, sarà 
causa indubbiamente di un altro grandissimo benefizio per 
tutta Italia. Non meno esplicito è il De Marchi, del quale pa- 
rimente è stata fatta menzione, perchè egli osserva in modo 
anche più concludente, che la discussione relativa al Sempione 
aveva avuto fino dai primi tompi per obiettivo la determina- 
zione dell’importanza del nuovo valico, della estensione della 
sua zona di competenza, dell'azione di concorrenza che poteva 
esercitare per il transito il porto di Genova in confronto a 
Marsiglia e del influenza che essa avrebbe esercitato per il 
traffico interno su Milano, Torino e i centri principali dell I- 
talia centrale e meridionale, e per la ria di Brindisi agli scali 
d'estremo Oriente. Notisi ancora una volta questa insistenza dei 
fautori del Sempione a voler trovare il suo obiettivo nel com- 
mercio dell'Oriente asiatico e concludiamo col De Marchi che 
tutti in Italia si erano accordati nel creare una linea di forte 
concorrenza per la zona al nord ed allovest del lago di Gi- 
nevra, alle linee francesi, che partendo da Marsiglia collegano 
il Mediterraneo coll Europa centrale. 

Anche gli altri autori testo citati e specialmente il Teso 
ed il Ferrucci giungono alle medesime conclusioni che qui 
brevemente si riepilogano. La distanza da Marsiglia a Ginevra 
per la linea più adatta ai grandi trasporti di merci è di 403 
chilometri, mentre quella da Genova a Ginevra per il Sem- 
pione e Losanna sarà di appena 479: per il Cenisio è ancora 
minore (471 chilometri), ma la via è più aspra e si unisce pol 
con le ferrovie francesi sulle quali le tariffe per i trasporti 
provenienti dall'Italia sono molto elevate. Compiuta la galleria 
del Sempione, Losanna e tutto il suo popoloso e ricco cantone 
apparterranno sicurainente alla zona commerciale del porto di 
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Genova: perchè da Genova a Losanna si avranno da percor- 
rere soli 418 chilometri, mentre la distanza da Marsiglia a Lo- 
sanna è di 519 per la via più diretta, ma per quella più adatta 
al movimento dei prodotti, di 354. Lo stesso dicasi di Friburgo 
distante da Marsiglia 620 chilometri (per la via più diretta 555) 
e da Genova per il Sempione 484. Anche per Neuchatel la di- 
stanza da Genova sarà di 492 chilometri. mentre quella da 
Marsiglia è di 617 (per la linea più diretta 584). Insomma, col 
traforo del Sempione saranno avvicinati a Genova i cantoni 
svizzeri del Vallese e di Ginevra, Vaud, Friburgo e Neuchatel, 
cioè tutta la Svizzera francese, e inoltre quello di Berna. parte 
dell'alta Savoia e dei dipartimenti francesi più orientali, come 
quello del Doubs, in tutto una popolazione di oltre un milione 
e mezzo di abitanti, che ora si serve interamente del porto di 
Marsiglia. Tanto più fa meraviglia la freddezza dimostrata da 
Genova per il traforo del Sempione, della quale fu fatto cenno. 

Ma non vi si mostra davvero indifferente Marsiglia che 
da un poeta francese, dal Lamartine. fa opportunamente chia- 
mata la facciata della Francia sul Mediterraneo e che anzi si 
è tanto spaventata! da pensare ai rimedi, sicchè mentre nel mondo 
politico commerciale di Parigi da alcuni si pensa al traforo 
della Faucille per ottenere la via più breve tra Parigi e Mi- 
lano e da altri si domanda nrgentemente rettifiche delle fer- 
rovie di frontiera (linea di Vallorbes) a Marsiglia per rimediare 
ai danni molto probabili della nuova strada italo-svizzera. si 
pensa al canale del Rodano. 

L'idea di un canale tra Marsiglia e il Rodano risale a 
quattro secoli fa al tempo di Luigi XII, ma gli studi più seri 
per attuarlo non furono intrapresi fino al 1877, ed anche dopo 
di quel tempo si attese finchè non furon compiuti i lavori de- 
liberati con legge del 13 maggio 1878 per rendere il Rodano 
navigabile in ogni tempo dell’anno, giacchè con questi lavori 
è strettamente collegato il nuovo canale. Di questo il Parla- 
mento francese si cominciò ad occupare nel 1893 avendo il 
Governodella Repubblica presentato il 21 luglio di quell'anno una 
proposta per dichiararne la costruzione di pubblica utilità. ? Il 
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' Vedi Compte rendu des travaur de la Chambre de Commerce de 


Marseille ponr l'année 1593, pag. 411. 
* Chambre des Deputés, Documents parlementaires, Session 1893 e poi 


Session 1845, Annere 1226, Session 1899, n. 727.ecc. 
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disegno di legge fu ripresentato con modificazioni il 12 marzo 
1895 e poi nuovamente il 7 febbraio 1899, ma per quanto è 
noto, non venne presa in proposito alcuna deliberazione defi- 
nitiva. Sarebbe un’opera gigantesca, sebbene non avrebbe che 
54 chilometri di lunghezza e due o tre metri di profondità, 
ma comprenderebbe un lavoro finora senza uguali, una gal- 
leria sotto la catena dell’Estaque che dovrebbe esser lunga sette 
chilometri e mezzo, larga ventidue metri e mezzo e alta 
più di 16, tanto da consentire il passo e l'incrocio di battelli 
fluviali di grossa portata; il lavoro durerebbe da 8 a 10 anni 
e la spesa prevista è di 80 milioni di franchi, ma da molti si 
crede questa somma insufficiente e sembra che gli effetti eco- 
nomici del lavoro non possano compensare il dispendio che 
esso importerebbe. 

Comunque sia, il fatto dell’apprensione suscitata in Francia 
dalla strada che sta per aprirsi ed in generale dalla prospe- 
rità crescente del porto di Genova, dalla quale si teme possa 
derivar detrimento per quello di Marsiglia, è un fattore che nonsi 
può negare ed a confermarlo possiamo citare un importante docu- 
mento. È un rapporto che troviamo in 
Riviste economiche della Francia, ! nel quale il signor Clercq, 
console generale di Francia a Genova accenna ai pericoli corsi 
dal porto di Marsiglia, cominciando dall’osservare che nel 1904 
il movimento del porto di quest’ultima città fu superiore a 


quello di Genova per 3614 navi con 270 889 tonn., ma che la dif- 
ferenza a favore del porto fr 


perchè se questo supera il p 
tazione, Genova a sua volta 


una delle più autorevoli 


ancese è in continua diminuzione, 
rincipal porto italiano per l’espor- 
prevale nell'importazione per un 
milione di tonnellate di merci, e poichè la metà di queste con- 
siste in combustibile per le ferrovie e per le industrie di tutta 
l’Italia che sono in continuo aumento, Marsiglia corre un grave 
pericolo il quale è aggravato dall'apertura del Sempione, che 
gioverà non solo a Milano, ma anche a Genova, e dalle fer- 
rovie in progetto Genova-Tortona-Milano e Genova-Piacenza- 


Brennero, nonchè dalle cure che il Consorzio del 
italiano dedic 


lioni. 
Fin qui il signor Clercq: ma non possiamo fare a meno 
di citare un'altra autorità consolare che giunge a conclusioni 
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' Journal des Economistes, n. 31, 1905. 


massimo porto 
a A questo, disponendosi a spendervi ben 60 mi- 
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assai differenti, e questa è il signor Tito Chiaventa, vice con- 
sole italiano a Marsiglia, il quale osserva come il commercio 
di quest'ultima città è. in realtà. alimentato prima dalle indu- 
strie marsigliesi e quindi da quelle di tutta la Francia che le 
sta dietro, non che dalle industrie dell'Inghilterra e del Belgio. 
Genova invece esercita la maggior parte del suo traffico con le 
piazze industriali della Svizzera, della Germania e dell’ Austria, 
vale a dire con regioni che sono geograficamente fuori della 
sfera d'azione del porto francese; non è quindi possibile eon- 
correnza diretta tra le due città marittime ed entrambe pos- 
sono liberamente svolgersi: questa è una verità di cui Falto 
commercio marsigliese si va convincendo, e poichè vi sono a 
Marsiglia oltre centomila italiani, è evidente che questi con- 
tribuiscono a cementare i vincoli di buona amicizia tra le due 
sorelle latine. 

Abbiamo fin qui esaminato gli studi di coloro che si oc- 
cupano dell'importanza dei valichi alpini e specialmente di 
quello del Sempione di prossima apertura, che è occasione del 
presente lavoro; abbiamo veduto che essi concludono, come è 
naturale, che i trafori alpini sono utili per le nazioni poste 
al di qua e al di là delle Alpi e che quello del Sempione in 
particolare avvantaggerà grandemente la Svizzera occidentale, 
i dipartimenti orientali della Francia e VItalia del nord, su 
di che non vi può esser dubbio alcuno. — Però una savia politica 
commerciale non può soltanto limitarsi a prevedere le proba- 
bili e immediate conseguenze di una o più strade che si aprano 
al traffico internazionale, e quindi negli scrittori finora esami- 
nati si vede prevalere il concetto che la strada del Sempione 
avviando verso l’Italia il torrente delle merci delle più indu- 
striali nazioni d’ Europa, dovrà far sì che L'Italia stessa serva 
di transito per dirigere queste merci verso l'Asia e special- 
mente verso l'Asia meridionale ed orientale attraverso il ca- 
nale di Suez. Anzi a questo proposito è opportuno aggiungere 
un altro documento a quelli già citati e notare che nella re- 
lazione finale del Comitato per il nuovo valico ferroviario, si 
accenna a ripetute premure del Comitato stesso e del Governo 
italiano verso le città e le Camere di commercio di Bologna, 
Lecce e Foggia per eccitarle a prender parte attiva alla nuova 
strada internazionale, quasi che il Sempione dovesse soltanto 
servire ad aumentare il traffico diretto per Piacenza, Bo- 
logna e Foggia, verso l'Oriente e l'estremo Oriente, attraverso 
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il canale di Suez, come già si sperava dall'apertura del 
Cenisio. 

Ora, chi nutre tali pretese o almeno tali speranze, mostra 
di non tener nel dovuto conto gli avvenimenti politici e com- 
merciali e la costruzione di ferrovie che negli ultimi trenta 
anni hanno completamente rivoluzionato l' Asia e profondamente 
mutato i suoi rapporti coll’ Europa industriale. Già prima che 
scoppiasse l’ultima guerra russo-giapponese, l Asia mostrava 
chiaramente di volersi emancipare dalla tutela dell’ Europa ed 
in parte questa contribu) a tal fatto coll’introdurvi i portati 
della civiltà moderna, che furon adoprati per assoggettare il 
continente asiatico (l'antica culla dei popoli) agli Europei. ma 
molto probabilmente otterranno contrario effetto: ora dopo le 
vittorie giapponesi tali risultati si faran sentire più agevol- 
mente e più prontamente. 

Nella seconda parte del presente studio esamineremo dun- 
que se non sia errato il concetto di chi crede chei valichi al- 
pini debbano servire principalmente ad aumentare i rapporti 
commerciali tra P Europa occidentale e l'Asia o se non si debba 
piuttosto credere che in un avvenire non troppo lontano l'A- 
frica debba servire di sfogo alla pletora della produzione in- 
dustriale europea, per il mutamento avvenuto nella civiltà in- 
ternazionale e nelle strade che debbono servirla. 

Chi studia i rapporti nuovi che si stabiliscono tra i popoli 
della terra per il progredire dell’incivilimento, propone in ge- 
nerale mutamenti radicali o novità di costruzioni, che impor- 
tano per lo più spese ingenti: qui il caso è differente: i valichi 
alpini son già aperti ed a quelli in esercizio se ne aggiungerà 
tra breve un altro, quello del Sempione. Non si propongono 
dunque novità, si tratta soltanto di prevedere nuove conse- 
guenze finora non considerate. risultanti da fatti già avvenuti 


realmente. 
Prof. GUSTAVO COEN. 
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CALCOLO DELLA VELOCITÀ INIZIALE 
CON GLI IMPULSOMETRI ! 


Come è noto, i vantaggi che gli impulsometri (interruttori. 
acustici) offrono rispetto ai reticolati, nella misura della velocità 
iniziale dei proietti, consistono nel permettere tale misura anche 
nel tiro sotto forti angoli e nel presentare maggiore rapidità nelle 
operazioni, dovendosi i reticolati abbassare ad ogni colpo per 
sostituire i tratti di filo rotti dal proietto. Però i metodi di calcolo 
finora conosciuti, cioè quelli indicati dal Gossot, dal comandante 
Ronca, e quello Gossot modificato a Gavre, presentano lunghezza 
di calcolo abbastanza notevole. È invece sicuramente deside- 
rabile un metodo che, avendo almeno lo stesso grado di pre- 
cisione di quelli Gossot e Ronca, si avvicini alla rapidità di cal- 
colo consentita dai reticolati, permettendo in tal modo di passare 
prontamente dalle velocità istrumentali misurate col mezzo degli 
impulsometri a quelle iniziali corrispondenti. 

Questa nota mira appunto a tale scopo. 


Sia O (Vedi figura) la bocca del pezzo; P, e P, due inter- 
ruttori messi nel piano di tiro al medesimo livello in prossi- 


* Vedi nel fascicolo di dicembre 1904 della Riv. Maritt. articolo del 
comandante Bravetta su I fenomeni sonori prodotti dai proietti in moto e 
la utilizzazione di essi per la misura delle velocità. 
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mità del suolo; O A B la traiettoria e O 7 la linea di proiezione. 
Sia 4 l'origine dell'onda sonora che fa agire l'apparecchio P, 
e B quella dell'onda sonora che fa agire P, 
Useremo le seguenti notazioni: 

a Velocità del suono al momento dell'esperienza; 

Un Valore medio della velocità v del proietto sull'arco AB; 

e Angolo di proiezione; 

Q Angolo che in un dato istante la generatrice sonora 
fa con la tangente alla traiettoria nel punto corrispondente; 

4 Angolo che la detta generatrice fa col piano orizzontale; 

ðm Valore medio dell'inelinazione 0 sull'arco AB; 

V, Velocità istrumentale, cioè il rapporto fra la distanza 
degli impulsometri e l'intervallo di tempo determinato dalPal- 


tezza di caduta del cronometro; 
l Distanza OP del punto medio tra gli impulsometri 


dalla bocca del pezzo. 
+ 


* * 
Innanzi di trattare delle nuove formole è apportuno ri- 
chiamare il procedimento di calcolo col metodo Gossot modi- 
ficato e col metodo Ronca, tralasciando quello Gossot originale 
perchè troppo complicato. ! 
Metodo Gossot modificato: ? 
1°. Ricavare a da una tabella avente per argomento la 


temperatura. 
29, Calcolare Y mediante la relazione 


cos p ==. 


no W 


essendo W la componente del vento nel piano di tiro, consi- 


derata positiva per un vento favorevole. 
3°. Calcolare y = p + 9 — è ricavando 3 dalla relazione 


essendo A” dato da una tabella avente per argomenti y e 9. 
4°. Calcolare ta con la relazione 


Um = (a — W cos Y) see y. 


¿ Vedi Mémorial de l’Artilleri» de la Marine, tomo, XIX 1891. 
Vedi VaLnLien, Balistique expérimentale, 1594. Nota D. 
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5°. Calcolare x, (ascissa corrispondente a tm) con la re- 


lazione 
sen ‘ 
Va = l doni d 
sen Y 


6°. Conoscendo Um e .v, dedurre la velocità iniziale come 
si farebbe per i reticolati ritenendo prossimamente r, uguale 


alla pseudo-velocità in ra. 
N. B. In questo metodo, come negli altri, allorchè il piano 


di tiro fa un piccolo angolo B con quello degli impulsometri, 
invece dig si introduce nel calcolo l'angolo q* dedotto con la 


relazione 
cos q” = COS > cos f. 


Metodo Ronca: 1 
1°. Ricavare æ come nel metodo precedente; 


2°. Calcolare la velocità a’ effettiva del suono, cioè cor- 
reggere a dell'effetto del vento mediante la relazione 


W 
=s(1*7) 
essendo W la velocità del vento nel piano di tiro (col segno + 


se favorevole); 
3°. Calcolare A mediante la relazione 


sen A = = y 


~~ 
. 


L'angolo A è uguale a 2 +9, se si indica con 2 il semi- 
angolo di apertura della branca di onda sonora che accompagna 
il proiettile e si suppongono le onde di forma conica. 

4°. Ritenendo prossimamente 0, = 9 si deduce un va- 
lore approssimato di 2’ con la relazione &' = A — ọ. Volendo 
un valore più esatto di Q” bisognerebbe procedere per suc- 


cessive approssimazioni. 
5°, Calcolare l’ascissa x del punto corrispondente a Um 


mediante la relazione 
[sen A — y; cos A Seals 
Cm = — sen Q or * P 


essendo y; altezza degli interruttori sull’crizzonte del pezzo. 


1 V. Ronca, Balistica Esterna - Manuale di Balistica Esterna, 1901. 
Nel metodo Ronca PA. si riferisce alle posizioni del proiettile nei mo- 
menti in cui avviene il funzionamento degli impulsometri invece che ai 


rispettivi centri sonori iniziali. 
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6°. Calcolare »,, con la relazione 


a' Y 
Tm = rel sd pes cos 2°. 
sen Q a’ cos” y 


7°. Avendo 7, e Xa Si ritiene prossimamente ra = U 
(indicando con Yu la pseudo-velocità) e si ricava la velocità 
iniziale come si farebbe con i reticolati. 


* 
* k 
Ammettiamo (V. Figura) che la generatrice sonora passante 


per il punto P centrale fra gli impulsometri corrisponda a C, 


punto di mezzo dell'arco A B. 
Se y e 2 corrispondono al punto C è noto che si hanno 


le tre equazioni seguenti: 


cos 2 = <- | 

cos p = -y (1) 
í 

L =p Hin 


Tali equazioni risolvono il problema, quando sia noto il 


valore di 4m. 
Sostituendo nella 1% di queste formole il valore di 2 dato 


dalla 3% e sviluppando il valore di cos (y + 6m) si ricava 


Fin COS 6 i (2) 
S 1 = =o Cory ke age bare t= ee 2 
d “cos y — sen 4/9 On 
Indicando con d il differenziale del tempo e con g l'accele- 
razione della gravità. si ha l'equazione differenziale 


de 


df=—recos§ -- .-- 
I cos? y 


Integrando dall'origine a C abbiamo 


gi= (T cos On (19 q — 14 Om) (3) 


in cni (v cos Óm è il valore medio della velocità orizzontale 
dall’origine a C; £ è il tempo che il proiettile impiega a per- 
correre l'arco OC. 
Dalla (3) si ricava 
gt 


IE o 
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Sostituendo questo valore di fg 9. nella (2) e considerando 
(V COS 6)m = UCm COS Ôn otteniamo 


Cm COS Bn (COS Y — sen y 197) = a — gi sen y 


ovvero, indicando con x la pseudo-velocità 


u cos (Y +e) = a — gt sen y. (4) 


Osserviamo che il valore della velocità 


r a 
cos (p+ +7) 
esprime per la 1* e 3* delle (1) il valore della velocità lungo 
la linea di proiezione, con la condizione che la generatrice 
sonora da 7 passi per C e P. Avremo così, prossimamente, 


(ritenendo oC = 0 T) 
a 


Pad es ei 
cos (p + g) 
Ma per il teorema dei seni dal triangolo O P Tsi ottiene 
sen Y z 
Orela te (5) 
sen (y + 4) 
e quindi (uguagliando i due valori di 0 7 e ricavando f) ri- 
sulta 
= l sen Y 
A tg (y+) 
che sostituita nella (4) da la formola 
gi sen? y 
u cos (b+ F) =a — 5 noe i 
deli (2) 
Dividendo ambo i membri per cos (y + 9) si ricava 
; a gl sente 
U ==- A o Á 
cos (pH) a sen (b+ y) 
che si pud mettere sotto la forma 


gl sen? ¢ 


1 
(A A ee ee es + gee 6 
( E (Y + E) a? sen (Y+ 5) (60) 


Osserviamo: 1). Che per una temperatura media di 15° C. 
si ha a = 340 m. s. e che per le velocità dei moderni cannoni 


A Tuoi 
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conviene generalmente / prossimo a 100 metri; 2). Che il 2° 
termine della quantità dentro parentesi nella (6) è molto pic- 
colo rispetto al primo. Indicando con Ñ il termine dentro pa- 
rentesi, si può quindi ritenere, con un errore che in seguito 
dimostreremo trascurabile 


> 1 1009 sen? d . (7) 
cos (eg) BHU? song +9) 


La formola di u diviene dunque 


un=aN (a) 


Il valore di N dipende da 7 e y: ma tenendo presente la 23 
delle (1) si scorge come il valore di N possa ottenersi con tutta 
facilità da una tabella avente per argomenti i ep 


Alla pseudo-velocità u corrisponde un’ascissa x, data con 
molta approssimazione dalla formola 


Vm = O T cos q 


e quindi per la (5) 


su sen y cose / 
Send +e) i+ cote vig g 
ovvero 
Yna = LM (b) 
ponendo 
1 


Il valore di M si ricava come quello di N da un tabella 


, a 
avente per argomenti pe 
í 


Come si vede, con le formole (1) e (b) il calcolo è ridotto 
alla sua estrema semplicità essendo elimi 
tavole trigonometriche, 

La velocità iniziale Y 
vola balistica del Siace 


nato anche l'uso di 


SÌ può dunque ricavare con la ta- 
i mediante la relazione 


D ( V) = D (11) — = 


essendo 2, la densità dell'aria e € il coefficiente balistico. 
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La nuova formola, che permette quindi di ricavare facil- 
mente la velocità iniziale da quella istrumentale misurata con 


gli impulsometri, è la seguente : 


2o M (c) 


Qin 


D(F) = D (a N) — 


in cui Ne M si ricavano dalle tavole riportate in fine di 
questa nota: il valore di 4 si ricava dalla solita tabella in 


funzione della temperatura Z essendo ! 


f 
No 


* 
* * 
Si dimostra ? che indicando con TF la velocità del vento 
in metri al secondo nel piano di tiro, e prendendo I positiva 
se il vento è favorevole e negativa se il vento è contrario. la 


prima e seconda delle (1) divengono rispettivamente 


a+ Wesp č œ 


cos Q = -— 
Un lin 
sua a a 
con = SS 
e I 
ponendo 
_ a 
a'= a4 H pr 
1 


in cui a’ è la velocità effettiva del suono e J”; è la velocità 


istrumentale che si sarebbe ottenuta in aria calma. 
In conseguenza, nel caso di un vento di velocità W nel 
piano di tiro, gli argomenti per trovare i valori di N e M sono 


pr © 9: la formola (c) si trasforma nell'altra più generale 
í 


D(V=D{a' N) m čo M (d) 


n _ — +  — 


1 Nella tabella dedotta con questa formola bisogna prendere per a il 
numero intiero immediatamente superiore al valore ricavato in corri- 
spondenza alla temperatura media misurata durante l'esperimento. 

? Cfr. Riv. Maritt. di dicembre 1004, pag. 430. 


rn, es 


Ma Tr Parte 
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* 
k x 


Le tavole di Ne di M hanno per argomenti po e y. Dette 
i 
tavole sono spinte fino ai valori di N e di M per velocità di 
circa 1200 m. s., cioò fino a N prossimo a 3.5; la tavola di N 
è divisa in tre parti per 9 variabile rispettivamente da 1° a 10°, 
da 11° a 20° e da 21° a 300, ! 


Bisogna entrare nella tavola di V con 7 in gradi e decimi 


a i 
e con j,- approssimato alla terza cifra decimale. I valori 


. a e e . . 
di jo seritti nelle tavole sono centesimi. 
é 


DISPOSIZIONE DEL CALCOLO 


DATI SVILUPPO DEL CALCOLO 
/ a 
C= n 
%o = | Ve 
$ g | ra A, A 
y — + favorevole | N= 
~ — contrario | M= 
(= | a N= D(a N)= 
Pipe = 
| La ife 
C 0 
Va D ( V) == 
* 
Y k 


L'errore e su N si ottiene facendo la differenza fra il va- 


lore esatto dato dalla formola (6) e quello approssimato della 
formola (7). 


Risulta quindi 


ag A ol 
ZI sony bay Va onor 


Il valore di / oscilla da 60 metri a 130 metri; quello di a, 
per temperature fra 0% e 30°C oscilla da 331 m. 3. a 349 m. $. 


LL DE. i 150 
In base a cio, il valore di E oscilla da un massimo ates 


CiN 60 . Ln sen? y i l , 
a un minimo ¡(75 1 valori di --- -~ in corrispondenza 
DAs sen (y + q) 
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a questi limiti sono rispettivamente 0,93 e 0,20 che si riferi- 
scono nel primo caso alle maggiori velocità e a piccoli angoli 
di proiezione, e nel secondo caso alle minori velocità e ai forti 
angoli. L’errore s risulta dunque compreso fra + 0,003 e — 0,001, 
e i limiti dell'errore su risultano 


+ 0,003 < 331 = + 0,993 ™*; — 0,001 >x 319 = — 0,349 m. s. 


L'errore su g si può quindi ritenere trascurabile. 

Inoltre l'esattezza del metodo è dimostrata dalla tabella 
annessa a questa nota, in cui sono esposti i risultati di pa- 
recchi calcoli col metodo Gossot, con quello Ronca, con i re- 
ticolati e con le nuove formole. ! 


x 
x k 


Essendo possibile disporre gli impulsometri in modo che 
essi si trovino fra loro allo stesso livello ci limiteremo a esa- 
minare come si modifichino le formule ora dedotte nel caso 
di una differenza di livello K fra la bocca del pezzo e il piano 
degli impulsometri. 

Se / indica in tal caso la distanza fra i piani verticali 
normali al piano di tiro e passanti rispettivamente per la bocca 
del pezzo e per il punto medio fra gli impulsometri, con lo 
stesso procedimento tenuto per dedurre la formula (4’) si ricava: 


' 


14 Keotgy sen? y 


in cui K deve essere preso col segno + o con quello con- 


trario secondo che il livello della bocca del cannone è infe- 
riore o superiore a quello degli impulsometri. 
Si ha pure: 
Um = (+ K cotg q) M (9) 


Come si vede, le (8) e (9) differiscono dalle formole analoghe 
per K = o per esservi /+ K cotg y a posto di /. 


1 È ovvio dire che lo scopo di questa tabella è limitato a dimostrare 
la piena attendibilità del nuovo metodo di calcolo, per cui, anche a pari 
esattezza, tale metodo risulta da preferirsi agli altri per la sua grande 


brevità. 
3 


Hi, 
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Dalla (8) otteniamo: 


- “a 9 
ul =a ES =“ + = a [N — KA N] 
2a? sen (y + ¢) 


essendo N il numero che si ottiene dalla tavola con argo- 


a , , 
menti y, eeA Nla variazione di N. Ma per quello che innanzi 
í 


si è detto, le oscillazioni di / da 60 a 130 m. non hanno sensibile 
influenza sul valore di n; in conseguenza, finchè /4- K cotg y 
resta compreso fra tali limiti, come avviene nella generalità 
dei casi, la correzione KA N è trascurabile. 

Generalmente è trascurabile anche l'influenza prodotta 
su Y dal termine K cotg y della (9). il valore di cotey non 
essendo considerevole se non per le basse velocitá. In ogni 
modo, quando si voglia tener conto di K, la formula (d) si tra- 
sforma nell'altra: 

r 


y= CAS 
D(V)=D(a' N) ra 


è. M 
in cui si è posto: 

"= Kcotgy=/4+KA/ 
essendo A / la variazione di l per un metro di differenza di 
livello. Il valore di A / si trova nell’ ultima linea orizzontale 
della tabella di Jf in funzione di l 


Po: 


Romeo BERNOTTI 
Tenente di vascollo. 


(Segucno le tarole). 


ECC. 
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TAVOLA DI Y (centesimi) 


1° 9 | 96 | 97 | 98 | 93 | 9% | 98 | 99 | 99] we 99| HO] 99 
2" 9% | 9 | 9 | 96] 96 | 97 | 97 | 97 ] 97 | 97 | W| 98] 98 
3 86 | 90 | 92 | 93 | 94] 95] 96 | 96] 97 | 97 | 97 | GR | W 
4° 82 | 87 | 9 | 9 | 93 | 94 | 94 | 95 | 95 | 96 | 96] 96 | 97 
5° 79 | s5 | s] sa| 91] 92 | 983 | 94 | 95 | 95 | 96 | 9] 97 
6 716 | s2 | s6 ss | 90 | 91 | 92 | 93 | 94 | 94 | 955 95 

7 13 | 80 | s4] s6 | 83 | s9 | 9 | 9] 92] 98 | OE] BW]. 
yo 70 | 78 | s2 | st] s | ss | s9 | 90] 91] 92) 8 i ; 
9” 67 19 NO 82 85 86 8N w9 90 91 92 

10° 64 | 73 | 7| soj RB] | 87] ss] go] orf] g|. . 
11° 62 | 70 | 76| 79] 81] ss | s6 | ss | s9 | 91 $ . 
12° 60 | 691 74 | 78 | sof SB] RB | se| sisl.. 

13 59 | 68 | 73 | 76 | 79 | s2 | ss | só | s7 | ss]. 

14 57 | 66] 711 | 75] 78 | sol s| et] slis]. .. 
13° 55 | 65 | 69] 73 | 77) 79] at] ns | na ) 

16 S| 6] 68 | 21 75 | w| so] s2 | sí 

17" 52 | 61 | 67 | 711 741 771 79] s| 83 i 

is“ | 59] 65 | 69] 731 76] w| sol n2 gfo 

19 19 58| 64) 68] 72) 73] 77 | 79 | st Sui Oe 

20° t | 57) 68 | 67 1 71 | 74) 76] 79 ii a . 
21 161 56 | 62 | 66 | 70) 73) 75 sE 16 

22 4 | 55 61) 6 | e| z «Wa e 
230 H| 54] Go] 64 | 6s | 71 

24" H| 53 59 | 68 | 67 | 70 i 

25 42 | 52 | 58 | 62 | 66 | 69 

26 HA | 51] 57 | 61| 65 | 6s ; 
27° 391 49| 55] 59 | 63 | 66 ‘ 

280 38 | dis | 54 | 58 | 62 ; 

29” 37 | 47) 53| 57) 61 : T 

30" 36 | 46 | 52 | 56 | 60 A 3 
Al | 3.0) 21) 1,6] 43 | 11 1 1,0] ox | 071 061 06] 05 | 04 | 04 
td | _ 


CALCOLO DELLA VELOCITÀ INIZIALE. ECC. 37 


TAVOLA DI y 


. 


Ped do pat può pro pd pd pando pu 
Scu . æ . æ 


= 
= 
pmi ph pt jad poah pat yai 
. 


=l 
ad 
- 
pt 
wl 
= 
~ 
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= 
ae 


1.623 | 1.560) 

1.655 | 1.698 

1.087 | 1.027 
i 


Cena 
Sto 


Lon 
= 
Ww 
pà ped pnd pr pd 
L 
i 


+19 1 
ILL 


1.763 
1.804) 
1.538 
1,878 
1,920 

| 1.961 
947 5 2,007 
| 2 05% 

| .102 
153 
| 207 

i 2.262 
320 
352 
446 
516 
INT 
661 
742 
326 
2 GIN 
2.6253 | 2744 | 2,570; 3,011 
2 p97 2.826 2.404) 3,112 
2.774 ) 2.413 | 3,057 | 3,220 
2.861) 3,009 | 3.161 | 3.337 
: 3, 463 


1.958 2.018 


1.926 | 1.984 
1.966 | 2.026 
2.009 | 2,073 
2,0502 | 2.119 
2,098 2.160 
2,146 | 2.221 
2,1991 2.274 
2.247 2331 
2302 | 2091 
2.354 | 2,453 
2418 | 2.518 
2,481 | 2.587 
2.547 2.498 
2.617 | 2.736 
2.691 | 2,819 
2.768 | 2,905 
2.552 | 2,099 | 3,150 
2,440 | 3,096 | 25S 
3.033 | 3,201 | 23,374! 
3,130 1 3.311 | 3,496 | 
8.254! 4425 BRE 
RAID | 3.179 1 3,349 A | 
2,109 | 3,287 | 3,469 
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TAVOLA DI V 


Vi \ Ho 12 | 18° | 14° | 15° | 16° | 17% j 18° | 19° | 20° 
i | | 
| | | | | | 

95 1,143 ; 1,152 | 1,167 | 1,150: 1,192 | 1,208 | 1.222 | 1,238 | 1,255 | 1,271 
94 1,164 + 1.173 | 1.190 | 1,202 | 1.215, 1,2321 1,250 | 1,266 | 1,255 | 1:03 
93 1.184 1:194 | 1212 | 1.225 | 1.239 > 1,258 | 1.276 | 11299 | L45 | 1.35 
9 1.204 | 1216 | 125 | 1248 | 1.264 BES 10303) 1,3023 | 1.446 | 1.367 
01 125 | 1.238 1 1,258 | 1274 1.289 | 1.312 | 15831, 1.352 | 1,377! 1,400 
90 1.246 1 1.260, Lest | 1.204 | 1314 1 1.339 | 1.360, 1.383 + 1.410 | 1,433 
RY 1.268 . 1,283 | 1.305 | 11315 | 1.340 | 1,367 | 1,390 : 1,415 | 1,444 | 1.467 
eN 1.290 1 1,306 | 1,329 | 1.343 1.367 1 1,395 | 1.429 | 1,448 | 1,478 | 1,502 
a7 | oe 1.329 | 1.354 | 1.569 | 13941 124) L2) 1.484 | 1,507 | 1.58 
KB oa 12334 | 1,350 i 1,396 | 1.423 1.455 | 1.488 | 11512: Lode | 1,575 
S5 1.059 | 1.379 | 1,405 1 1,425 | L453 1486 | 1.514 | 1.546 | 1.578 | 1,613 
84 1.393 | 1.404 | 1,532 | 1,455 | 1,453 | 1517 | 1.547 | 1,581 | 1,616 | 1,653 
83 1.405 | 1,430, 1,460 | 1.485 | 1514 | 1.500 | 1592 | 1.618 | 1.655 | 1,694 
R2 1.404 | 1.457 | 1498 i 1.516 | 1,546 | 1,583 | 1.617 | 1.655 | 1,695 | 1.736 
81 1.460 | 1495 | 1,517 | 1,1545 ! 1.579 | 1,618 | 1.654 | 1.694 | 1,736 | 1,780 
NO 1.497 | 1.513 | 1.547 | 1,551 | 1,613 | 1.653 ) 1.692 | 1,734 | 1,778 | 1,526 
79 1,314 | 1.543 | 1.578 | 1,613 | LGS | 1,690 | 1.731 | 1.776 1,323 | 1,874 
7N 1.544 | 1.573 | 1,610 | 1.646 | 1.684 | 1,728 | 1.772 | 1.819 | 1869 | 1,923 
57 1.574 | 1.605 | 1.644 | 1692 | 1.72 | 1.768 | 1814] 1.564 | 1,918 | 1,975 
76 1.604 | 1.637 | 1.678 / 1.718 | 1.761 1 1,810 | 1.558 | 1,911 | 1.968 | 2.029 
75 1.636 | 1.671 | 1,714 | 1,757 | 1,502 | 1,853 | 1,904 | 1,961 | 2,021 | 2,086 
74 1.669 | 1,706 | 1,750 | 1,796 | 1,844 | 1,597 | 1,952 | 2.013 | 2.076 | 2,144 
n 1,703 | 1.742 | 1,789 | 1.837 | LASS | 1,943 | 2,002 1 2,067 | 2,134 | 2,207 
72 | 1,735 | 1,780 | 1529 | 1.879 | 11934 | 1,992 | 2.055 | 2,123 | 2,195 | 2,273 
71 1.771 | 1.819 | 1870 | 11923 | 1.982 | 2,043 | 2,110 | 2,181 | 2.257 | 2.341 
70 1.509 | 1,859 | 1,912 + 1,959 | 2.031 | 2,095 | 2,167 | 2.242 | 2,323 | 2,413 
69 1.549 | 1.901 | 1,557 2.017 | 2.081 | 2,151 | 2.227 | 2,507 | 2.594 | 2,490 
68 1.590! 1,945 | 2,004 | 2,067 | 2,135 | 2,209 | 2,290 | 2,374 | 2.467 | 2.570 
67 1.982 | 1.990 | 2,058 | 2.120 | 2.192 | 20271 | 2,396! WMT | 2.547 | 2.657 
66 1.977 | 2.038 | 2,104 | 2.175 | 2.251 | 2,330 | 2.425 | 2,523 | 2.630 | 2,748 
65 2.022 | 2.086 | 2,156 | 2,2352 | 2,313 | 2402 | 2498 | 2,602 | 2,717 | 2,544 
64 2,070 2.138 | 2,212 | 2,291 | 2,378 | 2,473 | 2,575 | 2,687 2,510 | 2,947 
63 2,120 | 2.193 | 2,271 | 2,354 | 2,446 | 2,549 | 2,657 | 2,779 | 2,911 | 3,058 
62 2,172 | 2.250 | 2,33 | 2.432 | 2,519 | 2.629 | 2.744 | 2.575 | 3,017 | 3,176 
61 2,226 | 2,309 | 2.396 | 2,493 | 2,595 | 2,711 | 2:36 | 2.975 | 3,129 | 3,302 
60 2.295 | 2,372 | 2.468 | 2,568 | 2,677 | 2,509 | 2,986 | 3,086 | 3,253 | 3,441 
59 2,345 | 2,436 | 2.536 | 2,645 | 2.762 | 2895 | 3,040 | 3,201 | 3,382 | 3,586 
DS 2,407 | 2,5505 | 261 ' 2,727 | 2.554 | 2.997 | 3,152 | 3.6261 342 | +. 

57 | 2.476] 2580 | 2.692 | 216 | 2,052 | 3,105 | 3,274 | 3,468 | 3,678 |... 
Si | 2.546) 2656 | 2776 | 2,908 | 3,054 | 3.218 | 3,399 Hia 
559 2.621 | 2,738 | 2,567 | 3,009 | 3,166 | 31344 | 3,539 | .. ses ... 
Ads 2.700 | 2825 1 2.963 | 3,116 | 3,288 | 3,377 si Sad 
MBO; 2.151 | 2,915! 3,062] 3,227 | 3,411 . TE 
D2 j 2572 3,015 | 3,173 | 3,350 i T ves 
51 2,964 | 3,117 | 3,289 | 341] wee 
50 3.064 | 3.229 | 3,414 ] 3,622 |. i wee 
49 | 3.160 8,346 | 3.546 | .. ; i na ds ... 
48 B22, 3473 A ` a ta . 
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DARTE MILITARE DA ALESSANDRO A OHYAMA 


Il generale C. Ricotti ebbe recentemente a dire in Senato 
che da ora in poi, quando si parli di « guerra », non devesi 
più esclusivamente guardare a ciò che fanno la Germania e 
la Francia, ma che molto conto si dovrà tenere di ciò che hanno 
fatto e fanno i Giapponesi. Siamo d’accordo. 

Molto si è scritto sull’arte della guerra, ma i vari scrittori, 
nel trattare tale materia, lo fecero costantemente solo dal punto 
di vista della forza dei battaglioni, dei cannoni, delle lance, ecc., 
trascurando la forza delle idee. 

Si discute l'attacco o la difesa e, seguendo il puro prin- 
cipio della legge del più forte, si considera la lotta come fine 
a se stessa, mentre essa non è che un mezzo nel quale e col 
quale governi e popoli cercano di addivenire, con tutto il cor- 
redo delle loro qualità fisiche, intellettuali, morali e sociali, 
alla affermazione della propria superiorità civile e politica, 
intesa ad alta tutela dei propri diritti. Onde la vittoria sul 
campo di battaglia non è più un giuoco d'azzardo, ma la san- 
zione di virtù prevalenti. Un esercito forte per numero e per 
armi, se privo di spirito animatore, può trovarsi nella condizione 
dello struzzo. uccello di gran mole, ma che non vola e potrebbe 
soggiacere all'aquila. agile, ardita, avveduta. 

Lo stratega, il tattico, ci potranno porgere perciò prezio- 
sissimi principî, regole salutari. formole di scienza e di arti 
sublimi..... ma le dissertazioni si perderanno nella nebbia di 
vanità letterarie e di sterili loquele, quando alle schiere, pur 
poderose per numero, facciano difetto le virtù del cuore e della 
mente; perchè, materialmente parlando, nessuna forza umana si 
trova che non possa da un’altra essere superata: mentre non 


è così per la forza delle idee. 
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L'essere rozzi e crudeli non giovò in passato e gioverà 
ancora meno nell’avvenire; onde migliori frutti daranno sempre 
quegli eserciti colti e civili capaci di amare la virtù più cho 
la vita; e che nel pieno possesso di tali qualità siano guidati 
da capitani di grande animo e pensiero non solo, ma eziandio 
di grande cuore. « La parola di un capo amato è la prima 
potenza di una forza armata che tuona più alto e tira più 
lungi di qualunque artiglieria », dice il Carlyle. 

Si torna così all'antico per ridare vigore a quelle pagine 
della storia, le quali attestano che ottennero sempre splendidi 
risultati quei capi che seppero maneggiare con reciproci nobili 
intendimenti le proprie truppe; che si mostrarono grandemente 
modesti coi maggiori, con gli uguali e con gl'inferiori; che 
non fecero mai atti o dissero loro cose spiacevoli; che furono 
più umani che superbi, più pietosi che crudeli; che crearono 
o coltivarono insomma quella forza delle idee che, rigogliosa 
e virtuosa, conduce al successo; mentre se declina va incontro 
a fatali disastri. 

Il campo di battaglia è oggi una palestra dove la cerita si 
sviluppa! La gloria che su di essi conquistarono i più grandi 
capitani, attraverso i secoli, da Alessandro ad Ohyama, c’induce 
a passare in rapida rassegna, nei diversi tempi, le qualità di 
tali celebri uomini di guerra che rappresentano non la sor- 
gente, ma la sintesi di evoluzioni storiche e rivelano la marcia 
dello spirito umano di cui furono interpreti, i progressi delle 
scienze, nonchè il percorso storico dell’arte militare, nei suoi 
più caratteristici lineamenti, ai quali fu sovente dovuto il sor- 
gere ed il tramontare di regni e di imperi. 

* 
E 

Alessandro, Annibale, Cesare, Gustavo Adolfo, Condé, 
Turenna, Federico, Napoleone, Moltke, Ohvama. Ecco il ciclo 
storico di oltre ventidue secoli che riguarda la guerra com- 
pendiata nei suoi più emeriti e principali capitani. 

Alessandro mutò aspetto al mondo incivilito. Ma contro 
quale forza di idee ebbe egli a lottare? D'asiatica mollezza era 
al colmo e quindi l’azione bellica degli asiatici stupida e priva 
di quelle energiche nonchè abili resistenze che esigono, oltre 
alla consistenza delle opposte schiere, scienza e genio di com- 
binazioni per essere debellate e porgere lauri al vincitore. 


L'ARTE MILITARE DA ALESSANDRO A OHYAMA 43 


Il Montesquieu ammira in Alessandro il concetto di non 
essere penetrato in Asia se non dopo la conquista del litorale 
della Siria. Ma è agevole rilevare che, difettando egli di ma- 
rineria, questa sua stratogia costituisce un portato dell'istinto 
più che un tratto di genio. 

Le tre battaglie che gli valsero la conquista dell'Asia non 
mancarono, è vero, di eroica temerità; ma non occorse genio, 
e chi vinse fu la disciplina macedone, perdurata lontana dalla 
patria. Fu dessa che permise alla falange di fare impeto contro 
masse confuse di fanti e di cavalieri persiani, ignoranti del 
pari che vili e pronte più alla fuga che alla resistenza. 

Il successo che lo rese padrone del più grande impero 
della terra lo inorgogli a segno ch’ei si attribuì genio da su- 
per-uomo e si fe’ chiamare dro. Ma lo storico che studia con 
calma ed imparzialità i fatti e le loro cause, e che segue, passo 
a passo, tutte le circostanze nelle quali si svolsero le guerre, 
non può non trovare alquanto usurpata la fama di genio con- 
seguita da Alessandro, Questo conquistatore che tre secoli in- 
nanzi l'éra volgare, morì trentenne in seguito ad un banchetto, 
non lasciò, dopo dodici anni di regno, che un impero affetto 
da turbolenze che i suoi generali si divisero fra loro sotto 
nome di satrapi e che divenne teatro di continue guerre. 

k 

In ben altra condizione di lotta vennero a trovarsi Anni- 
bale e Cesare ed a ben altro genio dovettero essi ispirare lo 
loro concezioni strategiche. L'eroismo si trovò di fronte all’e- 
roismo, la scienza contro la scienza, il genio opposto al genio! 

In sedici anni durante i quali guerreggiò in Italia con 
un esercito composto di africani, spagnuoli, galli, cartaginesi, 
italiani, greci, cioè di uomini aventi leggi, costumi, linguaggi 
differenti e nulla di comune fra loro, Annibale riuscì a fre- 
nare le sue schiere, a contenerle nei limiti del dovere, ad im- 
pedire ogni intestina discordia ed a scuotere seriamente la 
potenza di Roma alla Trebbia, al Trasimeno, a Canne. 

Certo siamo lontani dalla estensione e dalla giustezza di 
mosse dell’epoca napoleonica e del nostro secolo; ma fu Anni. 
bale che iniziò la grande guerra sposata a ricca libertà di 
manovra strategica; guerra che per energia, audacia e fecon- 
dità di acconce combinazioni non ha uguali nei fasti militari 
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dell'antichità. Tale fu il parere di Napoleone e si può davvero 
accettarlo senza discuterlo. 

Dopochè Asdrubale valica anche egli le Alpi e giunge al 
Metauro per esservi battuto ed ucciso, Annibale passa sulla 
difensiva e, senza aiuti, con maestria degna di ammirazione, 
campeggia negli Abruzzi fino alla sua partenza dall Italia per 
correre alla difesa del suolo nativo. Sconfitto a Zama, seguito 
dal popolo, ma insidiato dai potenti, lascia la sua patria; corre 
a Tiro ed Efeso; accetta da Antioco un comando in sottordine 
pur di combattere ancora contro i Romani; e quando s'accorge 
che il re di Bitinia, consentendo alla richiesta di Roma, vuol 
consegnarlo ai nemici, egli, a differenza di Napoleone che af- 
fida alla religione il proprio destino e si rassegna impertur- 
bato al tramonto della propria grandezza, vecchio, a sessan- 
tacinque anni, trova nel veleno l'epilogo della propria esistenza. 


* 
* ok 


Circa un secolo dopo sorgeva Cesare =- l’uomo che in tre 
lustri doveva soggiogare le Gallie e due volte la Spagna; per- 
correre il suolo germanico e britannico; annientare Pompeo a 
Farsaglia; ridurre ad obbedienza l' Egitto: trionfare in Africa: 
e cedere, poco più che cinquantenne, sotto il pugnale. una vita 
ed una mente che avevano dato impulso a ben cinquanta 
battaglie. 

Per energin di carattere, per ardimento misto a prudenza e 
per genialità di concezioni egli fu il più audace e completo 
generale romano. Se i suoi movimenti presentano talvolta 
qualche lentezza, ciò è dovuto non a difetto della sua mente. 
ma al fatto che la guerra in quei tempi conducevasi in paesi 
selvaggi, per cui, a premunirsi contro la cieca foga dei barbari. 
i Romani facevano dei loro accampamenti una vera fortezza. 
che se oggi sarebbe in pochi istanti espugnata dalle artiglierie. 
in quel tempo, invece, non avrebbesi potuto vulnerare se non 
dopo un regolare e lungo assedio. Si comprende quindi che 
l'abbandono di un campo militare e l'impianto di un nuovo 
campo, per molte decine di migliaia di uomini, dovevano eser- 
citare sulle operazioni di guerra un'azione molto ritardatrice. 

Nell’ Epiro ed a Durazzo, Cesare si rese invulnerabile contro 
Pompeo, tanto quanto questi nei propri campi erasi prima reso 
invulnerabile contro di lui: ma quando Cesare potè contare 
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sulla superiorità delle legioni ritornate dalle Gallie, s’internd 
in Macedonia, astrinse Pompeo a calarsi nella pianura di Far- 
saglia e, benchè l’esercito pompeiano fosse doppio di forze, debel- 
lato il competitore, s'ebbe da quella battaglia l’impero del mondo. 

Pompeo aveva un esercito numeroso, ma invecchiato e 
logoro; Cesare un esercito di barbari, ma disciplinato e volen- 
teroso. Solo apprezzando convenientemente tutta questa con- 
dizione di cose riceve degno valore il fatto del passaggio di 
Cesare al Rubicone e della fuga del Senato, con Pompeo, a 
Brindisi e in Epiro; fatto che, circa diciannove secoli dopo, do- 
veva essere imitato da Napoleone allorchè dall’ Elba approdò 
improvvisamente sulle coste di Francia. Le coste dell’isola. 
d'Elba e le rive del Rubicone si equivalgono! 

Le concezioni strategiche di Cesare furono abili ed ardite; 
non però improntate a grande libertà di iniziative come quelle 
di Annibale. Ma egli per la liberalità della sua mente, per la 
sua magnanimità ed anche per la sua spaventevole prodiga- 
lità, seppe convertire in eccellenti soldati barbari e schiavi e 
non ebbe mai migliori combattenti di essi nella guerra civile. 

In quanto alla tattica, l'istituzione militare che durò fin- 
chè Roma ebbe compiuta la conquista del mondo fu la legione 
ed il campo quadrato e cioè - per così dire - la spada e lo 


scudo di Roma. 
La legione valeva l’offesa, il campo la difesa. 


Mai i Romani diedero od accettarono battaglia senza pos- 
sedere a tergo il campo, lontano tutto al più una giornata di 
marcia, per averne sicuro asilo in caso di sconfitta, onde non 
sì convertisse una ritirata in disastro irreparabile. In quelle 
rare circostanze in cui i Romani per sofferta rotta ripiegavano 
in disordine ed alla rinfusa nel campo, ogni soldato ritornava 
al suo posto di difesa sugli spalti, vi ritrovava compagni e 
capi. L’ordine rinasceva allora per incanto, e se il nemico in- 
seguiva, veniva indubbiamente respinto. 

Così è superfluo avvertire che tanto il campo militare 
quanto la creazione e l'ordinamento della legione furono due 
dei grandi elementi pei quali i Romani ebbero lunga serie di 


meravigliose vittorie. 


* 
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Durante il medio evo l’arte militare nulla offre che ate 


tragga e meriti grande considerazione. La storia registra bensi 
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immensi spettacoli di sangue nei quali il cuore umano rivela 
le sue solite passioni. Non si torna indietro =- no = ai sacri- 
tizi del dio Moloc degli Ammoniti, nè a quelli della dea Siria 
dei Siri, nè della dea Triclaria. degli Joni, cui immolavansi 
fanciulli e vergini, nè tampoco a quelli degli Arcadi a Giove, 
dei Germani a Mercurio, dei Goti a Marte, dei Normanni al 
Sole, dei Franchi, degli Etiopi, dei Cartaginesi, degli Egizi e 
di molti altri popoli ad altre infinite deità: ma il sangue si 
sparse a torrenti per nuove atrocità, onde si ebbero vili ed eroi, 
delitti e virtù. senza un Annibale nè un Cesare. 

Perciò non soltanto sparirono i caratteri della grande 
guerra, ma fu spenta la stessa arfe del combattere, perchè la 
barbarie solo per cieco e folle coraggio irruppe contro la de- 
crepita civiltà romana il cui sapere non era più militante stante 
la decadenza di virtù guerriere. L'evo medio ci presenta qual- 
che capo valente come Clodoveo, come Pipino, comandanti con 
la scure nelle mani; oppure ci presenta uno splendido impero 
come quello di cui Carlomagno era incomparabile capo; ma 
non s'incontra mai un vero capitano. 

In questa età della forza individuale si celebrano bensì 
paladini pugnanti in sella per Cristo, come saraceni per Mao- 
metto, ma tali gesta forniscono appena argomento di poesia 
nella storia di quei tempi. È insomma Veta della cavalleria e 
cioè dell'uomo a cavallo, coperto di ferro, combattente con la 
spada alla mano per quanto glie lo consente la destrezza e la 
propria forza fisica; ma l’arte della guerra non c'entra per 


nulla. 
x 


* x 

Senonchè i progressi della società dovevano ben presto 
mutare questo stato di cose. 

L’ampliarsi dei commerci, il fiorire delle industrie, il mol- 
tiplicarsi dei traffici, dando incremento allo sviluppo delle città 
e di più numerose quanto agiate popolazioni, fecero pure sen- 
tire il bisogno di difendersi e di apparecchiarvisi coraggio- 
samente. Sorse così il soldato a piedi, sorse cioè ¿1 fante ! 

Gli svizzeri difendendosi nei loro monti, gli italiani ed i 
tedeschi lottando fra mura cittadine e gli olandesi combattendo 
dietro le dighe - prima ancora, bene inteso, della scoperta della 
polvere - costituirono tante speciali fanterie, l’importanza delle 
quali andò crescendo col volgere del tempo, specialmente do- 
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poché i primi a Sempach e Nefels provarono al mondo che 
con bene ordinate schiere, armate di picca, potevasi efficace- 
mente resistere alle irruzioni della cavalleria. 

Scoperta la polvere, la feudalità non ebbe più riparo nelle 
armature e nei castelli. Territori disgregati cominciarono a 
riunirsi in poderose compagini nazionali e le ragioni dei de- 
boli, come dei potenti, furono adeguate a comune diritto. La 
corazza divenne non solo derisoria, ma pericolosa; onde l'uomo 
prese a combattere a petto scoperto; alla forza bruta si sostituì 
il coraggio e l'intelligenza; all'individuo la massa; ed infine 
agli antichi manieri, alle diroccate torri, subentrò con metodi 
scientifici più adatta fortificazione mercé bastioni spalleggiati 
da terre, o muri protettivi contro il cannone. 

Questa rivoluzione nell'arte del combattere, cominciata in 
Italia nello scorcio del xv secolo, continuò e si perfezionò in 
Olanda nelle guerre contro Filippo II. 

Fu allora che ricomparve la vera arte della guerra e ap- 
parvero sulla scena del mondo i tre Nassau e cioè Guglielmo 
il Taciturno padre di Maurizio e di Federico Enrico, sollevati 
uno dopo l’altro alla carica di statolder di Olanda: tre grandi 
uomini fra i quali primeggia il Maurizio. 

Risvegliatasi l'arte, rimase però inceppata nelle guerre da 
fortezza e tutta la scienza dei capitani consistè soltanto nel 
portarsi dinanzi ad una fortezza, investirla, difendervisi con 
linee di controvallazione avverso le uscite degli assediati e con 
linee di circonvallazione avverso eserciti di soccorso, nello as- 
sicurarsi le provvigioni contro il nemico che si studiava di in- 
tercettarle, ecc. 

Così non si ebbero nè grandi movimenti strategici, nè bat- 
taglie decisive; ma solo mosse simulate per risolvere assedì; 
di guisa che nel periodo di azione dei tre Nassau, che durò 
due terzi di secolo (1579-1648), e cioè dalla proclamata alla ri- 
conosciuta indipendenza dell Olanda, si ebbero un centinaio di 
assedi ed appena sei battaglie degne di questo nome. Però tale 
periodo bellico rivela negli olandesi una costanza che merita 
di essere altamente integrata come fattore di rilevantissima 
importanza nell'arte della guerra, perchè è indice di quella 
potenza delle idee che avvince ed onora capi e gregari e con- 
duce al successo. 

Maurizio di Nassau emerge sugli altri e fu il più grande 
generale di fanteria comparso nel mondo dopo l'epoca romana, 
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avendo al proprio attivo: tre vittorie ottenute in battaglia or- 
dinata, lespugnazione di trentotto fortezze e di quarantacinque 
castelli, nonchè la ripulsa di dodici assedt. Il suo esercito era 
perciò a buon diritto reputato, a quei tempi, la migliore scuola 
dell’arte della guerra. 


* 
x * 


La creazione della fanteria, causa ed effetto ad untempo della 
indipendenza delle nazioni, incominciata verso la fine del xIv se- 
colo con la lotta degli svizzeri contro la casa di Asburgo, durò 
due secoli con totale svantaggio di questa, e fu seguita da 
altra pur vittoriosa resistenza contro la casa di Borgogna che 
condusse alle memorande battaglie di Granson e di Mora? sullo 
scorcio del xv secolo, per cui si aggiunsero nuovi cantoni alla 
Confederazione svizzera che pervenne fin d’allora allapogeo 
della fortuna e della gloria. Poscia la guerra delle città olan- 
desi contro la Spagna e la lotta del protestantesimo contro il 
cattolicismo, diedero ad essa fanteria nuovo incremento. 

Durante la guerra « dei trent'anni » un eroe giustamente 
popolare, Gustavo Adolfo re di Svezia, fu quello che sull’alba 
del xvi secolo le diede più forte impulso. . 

Capo di una nazione povera ma vigorosa e valente, do- 
vendo difendersi contro il re di Polonia - suo cugino = che 
era alla testa di tutta una intera nazione di cavalleria, sentì 
la necessità di rivolgere la sua intelligenza a dare ordinamento 
e forza alla propria fanteria la qualo fino allora altro non era 
che una specie di falange macedone, densa e profonda, che di- 
fendevasi da fronte con picche lunghissime, e sui fianchi con 
gruppi di uomini armati di moschetto. 

Egli ordinò ed utilizzò diversamente fucilieri ed astati; 
rimosse loro le inutili armature; diede maggiore mobilità alle 
schiere e rese più leggiera e manovrabile l'artiglieria. Con 
questo esercito, così nuovamente organizzato, egli trionfò del re 
di Polonia, lo forzò a rinunziare alla corona di Svezia e dopo 
avanzò, attraverso alla Pomerania, al Brandeburgo ed alla 
Slesia, per correre in aiuto dei Sassoni, su Lipsia, dove guadagnò 
contro Tilly una battaglia che pose ai suoi piedi la casa d'Austria. 
Senonchè, invece di marciare poi sopra Vienna per terminarvi 
la guerra, preferì divergere su Francoforte e Norimberga trion- 
fando nella prima, coprendo quest’ultima città contro Wallen- 
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stein, seguendolo infine a Lutzen, dove, forte dello sperimentato 
valore della propria fanteria, commise in quella celebre pianura 
la seconda sua grande battaglia. Novello Epaminonda, morì 
trentottenne nel seno della vittoria lasciando all’arte l’ impronta 
di una tattica che i posteri chiamarono /ineare, consistente nella 
utilizzazione del fuoco frontale. 

Benchè allievo dei Nassau, egli raramente assali le for- 
tezze; ma spesso girò loro intorno. Però non volle abbando- 
nare le spiagge del Baltico se non dopo avere espugnate tutte 
le piazze forti dell’Oder, imitando così Alessandro. 

Per grandezza e per giustezza d’intelletto, per altezza di 
coraggio e per nobiltà di sentimenti, Gustavo Adolfo fu uno 
dei più reputati capitani ed insieme uno dei più degni perso- 
naggi dell'umanità. I successi più luminosi non alterarono mai 
in lui quella moderazione che è compagna della vera gran- 
dezza tantochè, lungi dall'offendersi, ringraziò i giudici che in 
una causa civile gli avevano dato torto. Egli, sebbene riveli 
incertezza di mosse, pure fu l’iniziatore dei vasti disegni fon- 
dati sull'azione e sulla esordiente potenza della fanteria. 

x + 

Una nuova rivoluzione - dopo Gustavo Adolfo -~ maturava 
e doveva svolgersi in tre successive fasi, prima in Francia, 
poi in Prussia e poscia in Francia ancora, inizialmente da 
Condé, Turenna e Vauban, in secondo atto da Federico II, e 
susseguentemente da Napoleone. 

Impegnata la Francia nella guerra dei trent’ anni, le truppe 
di questa incontraronsi con quelle austriache e spagnuole sulla 
frontiera del Reno, e le lotte si composero ancora di assedi 
da condurre a fine, o da turbare, o da rimuovere. 

Vauban, che Voltaire chiamò: « il primo degli ingegneri, 
il migliore dei cittadini », e Saint Simon: «il pitt onesto, il pit 
verace, il piú modesto uomo del secolo », appresa dagli olandesi 
l’arte degli assedi, la recò ad un grado di perfezione che solo 
due secoli dopo doveva essere superato nei memorandi assedi 
di Sebastopoli, di Metz, di Plewna e di Port Arthur. Ma egli, 
come diremo più innanzi, fu pure l'inventore della baionetta. 

Mentre l’arte militare era così tuttora inceppata attorno 
alle piazze forti, un giovane ventenne, impetuoso, ma di sagace 
ingegno, che la corona principesca metteva al disopra delle 
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comuni responsabilità e timidezze. avendo in uggia le pugne 
metodiche additate dal Nassau, per le quali non si veniva a 
battaglia se non negli ultimi frangenti, stimolato da sete di 
gloria e da fede nel proprio genio, imitando Gustavo Adolfo, 
uscì anch’egli dalle pastoie entro le quali parevano imprigio- 
nate lo mentalità dei capitani del tempo, e presso la sponda 
sinistra della Mosa - a Rocroy = il 19 maggio 1643, = shoc- 
cando da una forra nel piano, dove stavano valorosi e speri- 
mentati spagnuoli, li assali sulle due ali, ne pose in rotta le 
cavallerie, che secondo gli usi del tempo le proteggevano, e. 
poscia, con l'artiglieria, sgominò e scompigliò la fanteria che 
costituiva il centro del fronte di schieramento. 

Così per sagace audacia vinse a Friburgo ed a Nordlingen; 
e per colpo d'occhio ed ardimento riuscendo a risolvere in suo 
favore i combattimenti anche quando pareva - come a Nordlingen 
dove aveva il centro ed un'ala battuti - clr ei stesse per avere 
la peggio, venne in fama di essere il più grande generale fino 
allora conosciuto. Egli non mutò forse l’arte del combattere, 
ma affermò la prontezza e Vardire delle concezioni tattiche 
col rapido eseguire e col tenace persistere. Però non sempre fu 
fortunato. 

Ai di lui fianchi, sno emulo. più vecchio di dieci anni 
(ma che doveva spegnersi pure dieci anni prima di lui, a 
Saltzhach), sorgeva Turenna che, misuratosi con Conde, lo vinse 
a (rien, rassodando per tale vittoria la vacillante corona di 
Luigi XIV; lo vinse alle Dune e lo indusse a togliere las- 
sedio ad Arras. Viuso a Srufzerm l’elettore del Brandeburgo; 
ma macchiò il suo nome nelle devastazioni del Palatinato. 

Ricominciata perciò la guerra dagli imperiali, Turenna, 
con abilissime marce, prima li attirò a sè, e poscia rien- 
trando pei Vosgi in Alsazia, battendoli a Miihlhausen e 
Turkeim, li costrinse a ripassare il Reno. Tale vittoria fu tanto 
più notevole in quanto egli agì di sua piena iniziativa e contro 
l’ordine che aveva ricevuto di evitare ogni scontro e di riti- 
rarsi. Una palla da cannone lo uccise più tardi a Saltzbach 
nella spedizione contro Montecuccoli; ed un monumento segna 
ancora il luogo dove egli spirò, mentre si teneva siento della 
vittoria. 

La campagna del 1675 torna a sommo onore della scienza 
e del valore tanto del Turenna quanto del Monteuccoli. Fra 
le altre meraviglie di questa campagna sta il fatto che i due 
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eserciti, per ben quattro mesi, furono sempre in moto con spe- 
ditissime marce, torneando e schermendosi pressoché sulla 
stessa linea di operazioni in ristretta zona di paese, larga una 
trentina di chilometri e lunga non più di settanta. 
Compendiando, possiamo dire che Condé aveva conferita 
all’ arte della guerra l audacia delle battaglie e Turenna Vandacia 


delle marce in presenza del nemico. 


x 
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Dopo questi celebri capitani, l’arte parve sostare e andare 
quasi a tentoni sino alla metà del secolo Xvi. Ma un'immensa 
procella si addensava sull’orizzonte dell'Europa e doveva sempre 
più spingere l’arte verso le genialità e le risorse di operazioni 
su vasta scala che caratterizzano la grande guerra. 

Valga la pena intanto di dare un rapido sguardo alla com- 
posizione degli eserciti nella prima metà dell’ anzidetto secolo 
ed alla proporzione ed all'impiego delle armi ternarie nelle 
battaglie. 

Come Vauban lasciò grandi tracce del suo genio e dell’o- 
pera sua nei preziosi volumi che hanno modestamente per ti- 
tolo Mes orsiretés, così la meravigliosa erudizione che ci lasciò 
nelle Memorie intorno all'arte bellica, e nei Commentari bellici 
Pillustre e sapiente Montecuccoli, possono appagare ogni no- 
stra più spinta ricerca ed investigazione. 

Malgrado l'incremento grandissimo di cui la fanteria era 
stata oggetto, essa rappresentava appena il cinquanta per cento 
delle truppe riunite in un campo di battaglia. L'altra metà 
era costituita dalla cavalleria. 

L'artiglieria era di malagevole manovrabilità e scarsa: 
quando ce n'era molta, giungeva appena ad un pezzo per ogni 
mille uomini. 

L’ordine di battaglia stereotipo consisteva sempre nel te- 
nere la fanteria al centro, la cavalleria sulle ali e l artiglieria 
dinanzi alla fronte, qualunque si fossero le condizioni topo- 
grafiche del campo di azione, salvo lievi adattamenti, come 
p. es., l’addensarsi della cavalleria, o il flettersi, o il ripiegare, 
se il terreno non si prestava bene allo schieramento. 

Il combattimento non procedeva diversamente di quanto 
già ne avevano offerto spettacolo le battaglie di Lutzen, di 
Rocroy e delle Dune, al tempo di Gustavo Adolfo, di Turenna 
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e di Condé, e cioè: l’artiglieria iniziava l'azione aprendo il 
fuoco contro il nemico per logorarlo e disordinarlo; poi la ca- 
valleria dalle ali irrompeva contro la cavalleria avversaria, e 
qualora ne aveva ragione, caricava sul fianco od alle spalle ed 
anche sul centro la fanteria nemica, mentre questa era alle 
prese con la propria fanteria. 

La fanteria in quei tempi, vincolata a stretti organici rigidi 
e collettivi, era ben lontana dall'armeggiare come ai giorni 
nostri e manovrare per far fronte da tutte le parti. Non si era 
ancora trovata neppure quella formazione intermedia del qua- 
drato che più tardi usarono vantaggiosamente il maresciallo 
Bugeaud alla battaglia d' Isly, Wellington a Waterloo ed anche 
gl italiani a Villafranca. Questa rigidezza astrinse le antiche 
milizie ed anche quelle del xv secolo ad appostare la caval- 
leria sulle proprie ali per averne difesa. 

La fanteria mista di archibugieri ed astati si schierava 
linearmente in grandi rettangoli frontali profondi da sedici a 
ventiquattro file di uomini. Stando dietro agli astati, o pic- 
chieri di prima linea, gli archibugieri facevano fuoco e poscia, 
quando il nemico era da presso, correvano a raggrupparsi sulle 
ali, lasciando agli astati la cura di dare la carica o di respin- 
gerla ad arma bianca. Avveniva allora un grande urto come 
ni tempi della falange macedone. 

È agevole il rilevare che ben scarsa era allora la potenza 
del fuoco perchè le file di sedici, o ventiquattro, uomini, sareb- 
bero oggi attraversate da cima a fondo dal denso e penetrante 
fascio di traiettorie degli attuali proietti. 

Ma rimaneva sempre la necessità di difendersi sui fianchi 
appostandovi cavalleria, o gli archibugieri, perchè le linee dei 
picchieri non potevano agire che frontalmente. 

Il problema fu risoluto dal Vauban con l’ invenzione della 
baionetta. Per essa cessò la distinzione fra astato e moschet- 
tiere, e da quel momento, col fucile armato di un frammento 
di lancia, non vi fu che un solo fante abilitato ad usare del 
fuoco ed agire nel tempo istesso con arma bianca nell’urto. 

Fu risoluto; ma non si creda che la trasformazione della 
fanteria sia poi avvenuta issofatto. Si diminuirono bensì le file 
di fanteria per offrire minore presa al fuoco nemico = special- 
mente di artiglieria; si accrebbe la linea di battaglia per pro- 
cacciarsi maggiori fuochi; ma il fucile armato di baionetta non 
produsse durante le guerre di Luigi XIV, nelle quali cominciò 
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ad utilizzarsi, tutti i suoi vantaggi, perchè sulle prime fasi della 
scoperta di un principio, si va sempre a tentoni e le conse- 
guenze si traggono poi con l’esperienza e con la meditazione. 

Nel mezzo del secolo XVII un popolo valoroso posto al 
nord di Europa, già segnalatosi nelle guerre del secolo prece- 
dente, animato da forte spirito di protestantesimo, anelava ad 
opporsi alla invadenza di un’Austria cattolica. Regnava su tale 
popolo un re geniale ed energico che avendo ereditato dal padre 
un esercito reso potente ed abile da opportuni addestramenti 
ed un tesoro bene fornito di monete, doveva affermare i glo- 
riosi destini della sua casa e dei suoi sudditi, nonchè dare 
nuovo e più notevole impulso all’arte militare. 


* 
x k 


E questo re fu Federico il Grande. 

Già il principe di Anhalt-Dessau, che nelle ultime cam- 
pagne di Luigi XIV erasi segnalato alla testa dei fanti prus- 
siani a Malplaquet, convinto che spettava ormai alla fanteria 
il decidere dell’esito delle battaglie e della sorte dei regni, 
riconobbe tutta l’importanza del trovato di Vauban e dell'uso 
del fuoco. Sorretto dalla fiducia del padre di Federico, egli aveva 
armata interamente la fanteria con fucili a baionetta e l'aveva 
disposta su tre file. Inoltre, col farla continuamente armeggiare, 
le aveva data scioltezza, ardire e più quella forza morale senza 
la quale il meglio organizzato esercito altro non è che una 
macchina priva di motore. Infine l’esercito era tenuto sempre 
sul piede di guerra. 

Venuto a morte Carlo VI d’Austria, lasciando erede l'unica 
sua figliuola, María Teresa, ritenuta incapace a difendere l’ im- 
pero, tutti furono in moto per profittarne. La Spagna agognava 
i possessi austriaci in Italia; la Francia quelli sulla sinistra 
del Reno; la Baviera desiderava la corona imperiale; ed il 
giovane Federico pensò ad una maggiore fusione dei popoli 
tedeschi rendendo in pari tempo i suoi Stati degni del titolo 
di regno. 

Perciò, sei mesi dopo di essere salito sul trono, riunito age- 
volmente il suo esercito, entrò nella Slesia (1740) ed in due 
mesi la conquistò interamente. Gli Austriaci raccolsero subito 
le loro forze in Boemia e shoccarono in Slesia. Federico op- 
pose ad essi, presso il rio di Molwitz. la sua mirabile fanteria 
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comandata dallo strenuo maresciallo Schwerin, con artiglieria 
sul fronte e cavalleria sui fianchi. La cavalleria austriaca, su- 
periore di forze, irruppe e sperperò la cavalleria prussiana; 
ma la fanteria rimase ferma; e quando la cavalleria austriaca 
ritornò vincitrice, trovò dispersa e battuta la propria fanteria 
e perduta la battaglia. S'ei fosse stato vinto, non avrebbe più 
riveduto Berlino perchè il suo esercito era schierato con le 
spalle all'Austria e gli Austriaci con le spalle alla Prussia! Ma 
la buona tattica salvò la situazione strategica e la brava fan- 
teria prussiana fe’ trionfare il suo re, ottenendogli con altre 
successive vittorie la signoria della Slesia. 

Quando poi i, motteggi di Federico 11 offesero la donna 
elegante che dominava in Francia la dissipata indifferenza di 
Luigi XV, e l'altra donna che imperava nella Corte russa, 
rendendole così entrambe naturali alleate di Maria Teresa, 
questa, che mal sapeva adattarsi allo smembramento del patri- 
monio di casa d'Austria per opera di un giovane « nemico di 
Dio » = ritenendo giunto il momento della riscossa, appiccò 
l'incendio che diede luogo alia terribile guerra dei sette anni. 

Fu in questa guerra che l'arte militare spiccò alti voli, 
avvegnaché Federico II si trovò a dover lottare contro tutto 
il continente europeo. 

Impressionato della superiorità spiegata dalla cavalleria 
austriaca nella Slesia, Federico si diè a migliorare e rendere 
più salda la propria cavalleria. Ma dove prodigò a tutt'uomo 
le proprie cure, fu sulla fanteria che rese manovriera e po- 
tente, imprendendo a considerare l'artiglieria e la cavalleria 
soltanto quali armi ausiliarie, adoprandole però tutte a seconda 
della natura dei luoghi in cui dovevasi combattere. Mutò 
le proporzioni ternarie riducendo la cavalleria ad un terzo 
della fanteria, e portando l'artiglieria a più vantaggioso nu- 
mero di pezzi, i quali rese anche meno pesanti e più mano- 
vrabili. 

Perciò nelle battaglie di Leuthen e di Rosbach, a differenza 
di Molwitz, egli modifica la disposizione delle proprie truppe, 
e specialmente a Leuthen, battaglia che Napoleone chiamò il 
capolavoro del gran Federico, egli disgrega prima l'ala sinistra 
degli Austriaci, ne sposta la linea di difesa, li assale al piano 
con violenti cariche di cavalleria, condotte dall’eroico Seidlitz, 
irrompe poscia col resto dell'esercito; e tra prigionieri, feriti e 
morti distrugge metà delle forze nemiche. 
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A Rosbach è pure con mirabile azione combinata delle tre 
armi che egli infligge ai Francesi, comandati dal principe di 
Soubise, una terribile rotta. E poichè il suo modo di combattere 
si era di gravitare con la massa delle sue forze contro 
un'ala nemica e da quella cadere sul resto delle schiere op- 
poste, così alla sua maniera di armeggiare, che si differenziava 
da quella frontale degli altri capitani, fu data la definizione 
di ordine obliquo. 

Il fatto poi che egli si vide costretto a tenere fronte a 
tanti nemici in un tempo, sboccanti ora da est, ora da sud, 
ora da ovest, impresse ai suoi movimenti notevole iniziativa 
e valore strategico. E se l’estensione di tali operazioni si con- 
tenne fra Slesia e Sassonia, fra Oder ed Elba, pure la dire- 
zione e la condotta della guerra richiese molta genialità per 
sapere distinguere il pericolo che potevasi trascurare, senza 
preoccupazioni, da quello cui occorreva opporsi senza indugio, 
e risparmiando opportunamente le proprie forze, correre da uno 
ad altro nemico per batterli alternativamente. 

Così Federico dava nuova luce ed incremento non solo 
alla tattica, oprando una rivoluzione nella proporzione e nel. 
l’uso delle diverse armi; ma altresì all'andamento generale 
delle operazioni e cioè alla strategia. Così un re di sei milioni 
di sudditi, contro il quale per la sua mordace lingua s'erano 
scatenate tre donne, potè per ben sette anni tenere testa a 
Francia, Austria e Russia e cioè alle tre prime e più temute 
potenze europee, cui eransi unite la Svezia e la Sassonia. E 
così spiegasi, infine, come quest'uomo straordinario che portò 
la sua patria ad un alto grado di gloria e di prosperità, meri- 
tasse l'adorazione del suo popolo e del suo esercito e come 
ancora oggi sulle labbra di ogni buon tedesco perduri il ri- 


tornello: 
Und wenn der Grosse Friedrich Kommt 
Und Klopft nur auf die Hosen 
So läuft die ganze Reichs- Armee 
Panduren und Franzosen, ! 


ritornello che per poco soffocato a Jena doveva rifiorire a Sa- 
dowa e Sédan. 


1 E [a noi] se il grande Federico viene 
E batta un colpo sol sui pantaloni, 
Tutta allor fugge l’ imperiale armata, 
[Scappan] Panduri e [scappano] Francesi! 
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L’opera di Federico II è delle più memorabili fra quelle 
dei più grandi capitani che annovera la storia. 


* 
* * 


Più vasta, più viva, più vigile, più ardita doveva, mezzo 
secolo dopo, divenire la guerra; e l’arte militare doveva rice- 
vere nuovo e più decisivo impulso dal genio napoleonico. 

La spinta che aveva surrogati i fanti ai cavalieri e sosti- 
tuite le nazioni alla nobiltà equestre, doveva ricevere più vigo- 
roso slancio dalla rivoluzione francese. Il fatto della opposizione 
che le potenze europee tentarono di fare alla riforma sociale e 
civile voluta dalla Francia, costrinse tutta una popolazione a 
convertirsi in fanteria, vivace, svegliata, audace, mobilissima. 

La scossa morale opera al pari della fisica. Impressa a 
più corpi nello stesso tempo li spinge più o meno lungi, pro- 
porzionatamente al loro peso ed al loro volume. Per tale 
scossa insieme alla ressa della fanteria, sospinti anche dalla 
tradizione militare della Francia, vennero a formarsi validi 
generali quali Pichegru, Hoche, Moreau, Kleber, Dessaix, 
Massena, Augerau, Murat, Ney, ecc.; e se ne formò pure uno 
atto a guidare e condurre alla vittoria, da un capo all’altro 
dell’ Europa e del mondo, gli eserciti della rivoluzione prima, 
e dopo, quelli di un vastissimo impero. 

È troppo nota la storia di Napoleone perchè qui ci si faccia 
a ripeterla. Il suo rivelarsi a Tolone; il suo giungere al co- 
mando in capo del battuto, disorganizzato e povero esercito 
d’Italia; il suo stabilirsi vittorioso sull’Adige, il suo armeg- 
giare in diciotto mesi con un esercito di circa trentamila uomini 
contro tutti gli eserciti austriaci, vincendoli in dodici battaglie 
ed in più che sessanta combattimenti, facendo loro oltre cen- 
tomila prigionieri ed ottenendo alla Francia la pace e la fron- 
tiera del Reno; poscia la sua marcia trionfale in Africa ed in 
Asia e Paudace ritorno in patria; indi le successive, quasi inin- 
terrotte campagne del Consolato e dell Impero, fatti tutti che 
caratterizzano la nuova tattica detta perpendicolare adottata da 
Napoleone e costitniscono una corona di allori nei nomi più 
salienti di Dego, Montenotte, Millesimo, Lodi, Castiglione, Ro- 
vereto, Bassano, Arcole, Rivoli, La Favorita, Mantova, Taglia- 
mento, Le Piramidi, Siria, Abonkir (terrestre), Marengo, Ulma, 
Austerlitz, Iena, Auerstadt, Evlau, Friedland. Abensberg, 
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Eckmtihl, Ratisbona, Vienna, Essling, Wagram, Vilna, Vitebsk, 
Smolensko, Borodino, Mosca, Malojaroslavetz, Lutzen, Bautzen, 
Wurtchen, Dresda, Champaubert, Montmirail, Ligny, crearono 
tali pagine nel genio e nell’arte della guerra che sarebbe 
follia il riassumere in poche righe. 

Nessuna dote dell’uomo di guerra mancò a Napoleone, e se 
i suoi meravigliosi successi ebbero per epilogo Sant’ Elena, ciò 
avvenne perchè egli fidò troppo nell’ immensità della sua gloria, 
persuaso che nella storia del mondo nulla vi fosse di uguale 
alla grandezza del suo destino. L’inazione di Grouchy a 
Waterloo costituì, è vero, il suo colpo mortale; ma egli più 
tardi parve ammettere che se anche avesse vinto Wellington 
e Blucher, la rabbia ostinata dell’ Europa e l'esaurimento della 
Francia avrebbero pur sempre fatto fallire la sua causa. 

Tralasciando altre considerazioni e soffermandoci ai pro- 
gressi che la condotta della guerra e l’arte militare fecero sotto 
Napoleone, valga il ricordare che egli suddivise gli eserciti 
in corpi dei quali la fanteria fu il nerbo principale, e tenne 
artiglieria e cavalleria come armi ausiliarie, impiegando ogni 
arma con suprema perspicacia e perfezione a seconda dei vari 
campi di battaglia e riunendole in quelle proporzioni richieste 
dai vari casi di lotta secondo le diverse potenze contro le quali 
imprendeva la guerra. Perciò i suoi colpi furono sempre sicuri, 
decisivi e senza riscosse. 

Ebbe speciale cura nel comporre le sue riserve. A Evlau 
si valse di sessanta squadroni di dragoni e corazzieri che aveva 
sottomano, li lanciò sulla linea russa e vi aperse tale breccia 
che la fanteria nemica, per quanto salda, non riuscì a richiu- 
dere. A Wagram, venuta a mancare per colpa di Bernadotte 
la continuità della linea francese, Napoleone colmò la lacuna 
con cento bocche da fuoco che arrestarono l'avanzata vittoriosa 
dell'arciduca Carlo e ristorarono l’azione in favore dei Francesi. 
Ma oltre tali occasionali riserve di cavalleria e di artiglieria, 
che rappresentavano nelle sne mani una vera mazza d'Ercole, 
il Corpo della Guardia era quello che costituiva la sua forza 
di riscossa, come in più battaglie si appalesò. 

Il passaggio del Gran S. Bernardo uguaglia la gloria di 
Annibale. Quello del Danubio, che condusse a Wagram, la su- 
pera. La spedizione di Egitto attraverso alle armate inglesi 
sorpassa ogni possibile valutazione di umana quanto geniale 


temerità. 
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Nessun capitano più di Napoleone seppe mai signoreggiare 
gli animi, ispirare loro le proprie passioni e soggiogarli. 

Eppure a provare quanto in questa grande vita sia sterile 
cosa l'arte della guerra qualora ad essa non facciano corona 
altre virtù di mente e di cuore, quest'uomo che amo il bene, 
lo volle e Pottenne; che nella sua ambizione non fu vano come 
Alessandro, nè despota come Cesare; che mentre soccombe nella 
più grande catastrofe dei passati secoli, rifà la sua fortuna, 
non la coglie. ma dal primo esilio corre audacemente a riaf- 
ferrarla con un pugno di granatieri; quest'uomo, diciamo, per 
difetto di moderazione, più che per altri falli. morì, novello 
Prometeo, avvinto ad uno scoglio dopo avere sostenuto guerre 
più grandi di quelle dell'Impero romano, e lasciò la sua patria 
spoglia dai frutti di venti anni di vittorie! 


se 
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All’ Alma, a Inkermann, a Magenta, a Solferino la Francia 
riacquista il suo primato militare in Europa. L'arte militare, 
salvo l'apparizione del cannone rigato, rimane però sempre 
quale l'aveva lasciata Napoleone. 

Sadowa giunge intanto a rivelare il sorgere di una po- 
tenza cementata da forte organismo politico e militare. Inoltre, 
la comparsa del fucile a retrocarica addita nuove modalità al- 
l'arte militare. 

Da quel momento Francia o Prussia vengono a trovarsi 
una di fronte all'altra, rappresentanti di due interessi opposti. 
Questa aspirava a raccogliere attorno a sè l’intera Germania; 
quella vedeva in ciò sminuita la propria egemonia intellettuale, 
politica, internazionale e militare. Le due rivali dovevano ine- 
vitabilmente acciuffarsi. La ruggine dei ricordi del primo Im- 
pero doveva accrescere il dissidio. 

A Sadowa il genio di Moltke aveva fatto rivivere una 
delle battaglie napoleoniche. Mezzo milione di nomini pressochè 
in schiere uguali dalle due parti avevano cozzato, subendovi 
gli Austriaci, in otto ore, una perdita di circa venticinquemila 
uomini fra morti e feriti e di oltre ventimila prigionieri; mentre 
a Solferino, dove la battaglia durò dodici ore, le perdite au- 
striache erano state inferiori circa della metà di quelle anzidette. 

La Francia allestì tosto i suoi chassepofs, e levando al cielo 
i propri ordinamenti. si cullò in dorate illusioni. « L'Empereur 
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confiant dans des armées qui avaient remporté de si glorieux 
succés en Crimée et en Italie, n'était pas loin de penser 
qu’avec leur irrésistible élan elles pourraient assurer la victoire... 
Ses illusions ne furent pas de longue durée! » 

Saarbrücken, Weissemburg, Spicheren, Wirt, Borny, Mars- 
la-Tour, Gravelotte, Beaumont, Noisseville, Sédan, Strasburgo, 
Metz, Beaune la Rolande, Orléans, Lisaine, Parigi, sono i nomi 
principali nei quali si compendiano le vittorie tedesche, tanto 
contro gli eserciti dell'Impero quanto contro quelli della dit- 
tatura operosa, audace del Gambetta, ministro di guerra della 
repubblica. 

In questa campagna i francesi non si trovarono contro 
agli Alvinzi, ai Provera, ai Mack od a popoli asiatici ed africani; 
ma contro un esercito bene agguerrito e disciplinato che spiegò 
una luminosa abilità. Perduto il vantaggio delle forze che 
avevano raccolte sul Reno, al momento della dichiarazione di 
guerra, confusi dal loro sistema di mobilitazione, lasciarono 
ai tedeschi l'iniziativa delle offese, nè più poterono riacqui- 
starla. 
I tedeschi adottarono la stessa strategia, la stessa tattica 
osservate in Boemia. Agirono costantemente su doppia linea 
di irruzione, tenendo con una in iscacco frontalmente il difen- 
sore e con l’altra cadendo sui suoi fianchi ed alle spalle. Il 
metodo detto arro/gente non era certamente nuovo perchè se 
ne fece lusso ai tempi napoleonici; ma fu reso perfetto dalla 
abilità dei capi, dal loro spirito di iniziativa, dalla accurata 
istruzione delle truppe, nonchè dalla loro disciplina e valore. 
E quando poi la rigida stagione costrinse a tenere al coperto 
- almeno nella notte - le truppe, la libera azione dei singoli 
comandanti permise, nella brevità delle giornate, di decidere 
presto con combattimenti risoluti il più delle volte per avvol- 
gimenti d'ala oprati con il concorso dell'artiglieria, che si di- 
mostrò superiore a quella francese = malgrado che l'azione della 
cavalleria venne a trovarsi impacciata dalla stagione e dalla 
natura del terreno. 

Fu questa la prima guerra nella quale due eserciti scesero 
in campo armati di fucili a retrocarica. Nessuna battaglia per 
numero di combattenti raggiunse il mezzo milione di uomini, 
circa, che avevano pugnato a Lipsia nel 1813 ed a Sadowa 
nel 1866, perchè appena a Gravelotte si raggiunse = dalle due 
parti - il terzo di milione; ma le conseguenze di più violenta 
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strage, dovuta agli effetti reciproci di armi a retrocarica, ap- 
paiono dal seguente prospetto delle perdite: 


Vincitore Perditore 
Sadowa.... 14%, 21% 
Worth. e 8 © o 13 wir 41 % 
Mars-la-Tour . 24 9/, 15%, 
Sédan ..... 5% 45% 


Ché se poi si vogliono altri termini di paragone, basti ri- 
cordare p. es. che per tutta la durata della guerra dei sette anni 
gli austriaci ebbero centoventimila uomini tra morti e feriti ed 
ottantamila prigionieri; i piemontesi in tutta la campagna 
del 1848-49 duemila uomini tra morti e feriti; i russi a Seba- 
stopoli ventimila morti e novantamila feriti; e i tedeschi nel 
1870-71 trentamila morti e novantamila feriti. Le perdite francesi 
furono più rilevanti, astrazione facendo dalle truppe cadute 
prigioniere o che cedettero le armi in Parigi o furono disar- 
mate in Svizzera, per un complesso di ventunmilacinquecento 
ufficiali ed oltre settecentomila uomini di truppa. 

Il genio di Moltke dimostrò in questa guerra quanto valga 
il sapere di un popolo sposato alle armi, saldo per disciplina, 
per devozione alla bandiera e animato da quella forza che si 
riassume nella formola: // pensiero della patria! 

Il macchinario dell'esercito era certo ben predisposto sotto 
ogni aspetto; ma senza tali virtù esso avrebbe rappresentato 
un cembalo privo di suonatore. 

In sostanza, Moltke seguì sapientemente, energicamente, co- 
stantemente, i principì di Federico II e di Napoleone I. Per 
contro, Napoleone IlI e Mac Mahon, per difetto di mente e 
di concezioni, seguirono la tattica di Soubise e di Beaulieu, 
disperdendo le loro forze su estese linee. 

Nè Leone Gambetta, che impresse nuovo e valido impulso 
alle disanimate ma non esauste forze della Francia, poteva ri- 
mediare alla mancata preparazione in tempo utile delle forze 
e delle difese nazionali. L’arte militare insegna che le que- 
stioni organiche portano i loro effetti a lunga scadenza; onde 
gli eserciti improvvisati non valsero a liberare la Francia nè 
alla levata del blocco di Parigi, la cui resistenza, sebbene al- 
tamente onorevole pel patriottismo e pel valore degli abitanti, 
non poteva sortire che il solito fatale esito di tutti gli assedi = 
e cioè la resa. 
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Gli eventi del 1870-71 indussero tutte le nazioni a trasfor- 
mare i loro ordinamenti e le loro istituzioni militari per porli 
in armonia coi progressi dell’arte conseguiti dal genio e dalla 
meditazione nazionale dei Tedeschi. 
* 
* * 

Ma chi avrebbe potuto profetizzare il vertiginoso sviluppo 
che successivamente avrebbero assunto le scienze fisiche, a segno 
da fare impallidire, in pochi lustri, i risultati prodigiosi di 
una guerra che pareva dovesse per lungo tempo rimanere clas- 


sica per eccellenza? 

Si era propensi a credere nel sopravvenire di un’età nella 
quale, smessi i poderosi armamenti, i popoli avessero potuto 
rivolgere tutte le loro attività a sviluppare le arti della pace e 
i legami fra le nazioni.... 

Ma che! Lo scorcio del secolo xIx e l'alba del xx se- 
gnano, per l’opposto, il periodo più bellicoso nella storia delle 
guerre. Nel 1877-78 scoppia la guerra russo-turca; nel 1894-95 
la guerra cino-giapponese; nel 1895-96 la guerra italo-abissina ; 
nel 1897 la guerra greco-turca; nel 1898 la guerra ispano-ame- 
ricana; nel 1899 la guerra anglo-boera; e nel 1904-1905 la guerra 
russo-giapponese, testé chiusa a Portsmouth! 

Altro che pace! Il miraggio della cessazione delle guerre.... 
non è che un miraggio! 

Naturalmente è quest’ultima che richiama la nostra atten- 
zione perchè essa, più che una guerra, ha costituito un vero 
dramma mondiale. Le varie linee di operazione hanno abbrac- 
ciato tutto il continente antico, la pace si è conclusa nel con- 
tinente nuovo, e la tattica della lotta alla europea, da lineare 
che era e poi divenuta obbliqua, perpendicolare e quindi avvol- 
gente, ha acquistato in Asia il sanguinoso privilegio di fu/fica 
sterminatrice ! 

Diciamo subito che l’opera di Ohyama ci ricorda quella 
di Fabio Cunctator, perchè improntata a grande e forse troppa 
prudenza. Egli ci sembra più un grande tattico che un avven- 
turoso stratega. Ma forse agì in siffatta guisa perchè, conscio 
della squilibrata condotta dell’ avversario, volle con minor ri- 
schio integralmente trarre profitto delle imprudenze, degli in- 
dugi e degli errori ch’ esso andava mano a mano consumando, 
o forse possono le cause ritardatrici essere state anche di na- 
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tura logistica, quando si pensi che la suprema direttiva giap- 
ponese mirava ad assicurare tutte le finalità di una guerra 
colossale condotta invero meravigliosamente con scarsi e spesso 
con improvvisati mezzi di ogni specie. 

Comunque sia, la storia dirà se e quale grado di gloria 
spetti al generalissimo Ohvama che oggi, di ritorno dalla Man- 
ciuria, la patria accoglie in trionfo, e quale ai suoi generali 
Nozu, Oku, Nogi, Kuroki, Kawamura ed altri - e se uno spe- 
ciale alto ricordo = benchè sfortunati - possano meritare i ge- 
nerali russi Kontradenko, Rennenkampf, Kuropatkine, Linie- 
vich, ecc. Ora è impossibile pronunciare un sicuro giudizio 
mancando la conoscenza esatta di tutte le cause e di tutte 
le circostanze che influirono sugli avvenimenti e li determi- 
narono. 

Ma da parte giapponese è certo che, per quanto si frughi 
nella storia, nessun’altra guerra al mondo potè mai vantare una 
ininterrotta serie di continue, complesse e grandi operazioni 
correlative con risultati così precisi, così perfetti, e costante- 
mente eroici. Onde, se Togo a Port Arthur e Tsushima vale 
Nelson ad Aboukir e Trafalgar; Ohyama vale certo più di 
Fabio Cunctator, console e dittatore romano, che torneava contro 
Annibale per stancarlo, senza mai dare battaglia; e vale Sci- 
pione in quanto, diversamente da ciò che opinò e fece Fabio, 
portò la guerra fuori di casa ed a distanza maggiore che non 
fosse Cartagine da Roma, per quanto tale fatto sia anche con- 
seguenza delle mutate condizioni dei trasporti. 

Yalu, Kin-ceu, Van-fan-keu, Kai-ping, Ta-Ki-sciao, Hai-ceng, 
Motien-ling, Feng-sciui-ling, Kiao-tung, Liao-yang, Yentai, Sha- 
ho, San-de-pu, Mukden, Tieling, Fa-ku-men, ecco i nomi più 
rilevanti di quella lunga catena di disfatte terrestri che, riba- 
dita da quelle navali, ha gravemente danneggiato il prestigio 
militaro della Russia rivelando disgregate energie militari. 

Da parte giapponese invece si rivela una fiducia nelle 
proprie forze; una solidarietà di tutti gli elementi organici, 
tattici, strategici: un intuito tattico immanchevole; un'energia 
morale, una potenza di patriottismo; una perfezione di virtù 
belliche insomma, le quali non potevano non condurre al 
trionfo. | 

L'espugnazione di Port Arthur e la battaglia di Mukden 
costituiscono i due più sanguinosi avvenimenti di questa cam- 
pagna. 
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Nella gigantesca battaglia di Mukden - detta la battaglia 
dei dodici giorni (27 febbraio-10 marzo) = si trovavano di fronte 
ottocentomila uomini. I russi erano trecentosessantamila con 
circa un migliaio di cannoni; i giapponesi più di quattrocen- 
tomila con milleduecento cannoni. La tonalità guerriera della 
battaglia fu elevata da ambo le parti con prevalenza morale 
dal lato dei giapponesi: onde i russi vi subirono tale disastro 
che non ha riscontro nella storia. Essi ebbero trentamila morti, 
sessantamila feriti e quarantamila prigionieri; perdettero cen- 
toventi cannoni da campo, numerosi cannoni da posizione, ot- 
tantamila fucili, ventidue bandiere, grandissima quantità di 
provvigioni e di munizioni, tutto il carreggio ed il materiale 
ferroviario. 

Il concetto di Ohvama a Mukden fu, su più vasta scala 
e su più vasto fronte di battaglia, quello arrolyente di Moltke. 
Simulò una intensa offensiva sulla destra (levante) tenendo il 
centro sullo Sha-ho e con due armate (Ià dove le condizioni 
logistiche più favorivano) agì sulla sinistra (ponente) accer- 
chiando rovinosamente la linea dei russi, tanto che merita lode 
il Kuropatkine per aver saputo evitare un completo disastro, 
ritirandosi in tempo. 

Oggi sarebbe intempestivo il diffondersi maggiormente sulle 
funzioni e sugli errori strategici del trionfo e della sconfitta. 
Certo si è che gli ordini sul teatro della guerra venivano du 
Tokio e da Pietroburgo e la suprema direzione della lotta era 
tenuta dai Consigli imperiali presieduti dal Mikado e dallo 
Czar. Naturalmente tale direzione si dimostrò da parte russa 
invadente, perturbatrice e funesta quanto da parte giapponese 
fu oculata, moderata, sapiento e saggia. 

L'organizzazione russa fu ben lontana dal vagliare la pro- 
pria compagine di fronte alla organizzazione ed al sentimento 
dell'anima giapponese nella quale ha sublime presa la voce 
del Mikado che grida: « il dovere pesa come il monte, la morte 
è lieve come una penna; l'autorità occorre al serrízto, ma uf- 
ficiali e soldati si tratteranno con deferenza e bontà per re- 
stare uniti! Non si sprezzi il nemico, ma non lo si tema co- 


munque forte » ecc. 
I cuori non si fondono in un sol fascio con esercizi mec- 


canici e col terrore disciplinare! 
Nei giapponesi vi fu dunque Vanita militante, nei russi. no. 
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La Russia strategicamente violò il principio che obbiettivo 
principale della guerra non è il territorio, ma il nemico e si 
incapponì a voler sa/rare Port Arthur, come ai tempi di Condé. 
I giapponesi invece mirarono sempre col grosso delle forze 
al nemico e solo provvidero alla espugnazione di Port Arthur 
con altre truppe addizionali. 

Nel combattimento i russi si attennero all'ordine denso 
dei tempi di Gustavo Adolfo; i Giapponesi a quello agile e 
sottile odierno che consente più logica e più eflicace esplica- 
zione di fuoco e sparavano individualmente quando i russi 
cercavano l’ebbrezza della lotta nelle salve collettive sprecando 
munizioni. 

In una parola, da un lato vera un soldato che rappresen- 
tava l'affusto del proprio fucile, dall'altro un individuo, un 
uomo, un Tell, che utilizzava con intelligenza tutti i pregi della 
propria arma. 

Ed infine, logisticamente parlando, si ebbe da un lato un 
esercito di terraferma legato ad una linea di operazione di 
9000 km. malamente rifornito; dall’altro un esercito venuto per 
mare su di una linea di traslazione di oltre 1200 km. prov- 
visto di ogni cosa con esattezza e precisione mirabili. 


L'arte militare non è cangiata; ma i mezzi di distruzione 
sono divenuti di più spaventoso impiego. Con fucili che tirano 
a 3 km., con cannoni che lanciano vulcani di fuoco a 15-20 km., 
col tiro indiretto regolato da palloni frenati che, se liberi, pos- 
sono anche agire offensivamente sul capo dell'uomo con gra- 
nate a mano ed altro, con mine sotto i piedi, siamo giunti a 
tale fattica di sterminio che mente umana non avrebbe mai po- 
tuto immaginare dopo la classica guerra franco-tedesca. 

Nè è detto a quale punto si potrà ancora giungere ed a 
quali ripari dovrà ricorrere la tattica dell'avvenire. 

Non vogliamo condividere i voli pindarici del romanziere 
inglese H. G. Wells che nel suo originalissimo lavoro sulla 
Guerra det Mondi ci fa assistere alla invasione dei martiani 
sulla Terra ed alla distruzione degli abitanti di questa. 

Ma noi diciamo che, qualunque sia V avvenire dell’arte 
militare, urge averne dinanzi agli occhi, mercè efficace studio e 
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lavoro nonchè saggia previdenza, chiara visione, per allestire 
quella preparazione che sola può fiorire nei lunghi anni di pace 
e che al momento del bisogno valga ad accendere nobilmente 
gli animi dei difensori della propria terra, « quasi fiamma di 
folgore celeste », per sperare con ragione nella vittoria! 


Roma, 2 gennajo 1906. 
Colonnello ANGELO TRAGNI. 
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$ 1. Scopo di questa Nota è l'esame di alcune proprietà geo- 
metriche, non prive di interesse pratico, attinenti alla linea 
d'orlo delle navi, o, meglio, attinenti a quella porzione di scafo 
che si trova compresa fra la superficie del ponte e la più alta 
linea d’acqua che riesca possibile di segnare in uno scafo tan- 
genzialmente alla linea di insellatura del ponte in murata. 
Come è noto, è norma nelle costruzioni navali che il ponte di 
coperta non sia costituito da una porzione di superficie piana, 
ma sia ottenuto mediante la superficie generata dal contorno 
del baglio maestro, il quale, mantenendosi parallelo a sè stesso 
e conservando il suo punto di culmine nel piano di simmetria 
dello scafo, si muova appoggiandosi alla linea d’orlo segnata 
sui fianchi dello scafo stesso. Siccome il contorno del baglio 
maestro rivolge la concavità verso il basso, mentre la linea 
luogo dei punti di culmine dei bagli la rivolge verso l'alto, 
segue che il ponte delle navi potrebbe assomigliarsi a una por- 
zione della superficie di un paraboloide iperbolico nei dintorni 
del suo vertice: infatti uno dei più noti e più semplici metodi 
di generazione di questa quadrica si ha nel movimento paral- 
lelo di una parabola generatrice lungo una parabola direttrice, 
giacente in piano normale alla prima e dotata di opposta con- 
cavità. Ma a noi non occorrerà di far uso, in modo esplicito, 
di questa possibile identificazione geometrica della coperta dei 
bastimenti con una porzione di paraboloide iperbolico: ci ba- 
sterà servirci di alcune poche nozioni, di comune dominio, in- 
torno al bolzone dei bagli e all’insellatura dei ponti. 

$ 2. Gli ordinari procedimenti di calcolo usati nella pra- 
tica dell’ ingegneria navale servono egregiamente al computo 
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di tutti gli elementi geometrici relativi alle porzioni di scafo 
che sono limitate da verì e propri piani di galleggiamento, ma, 
a meno di speciali cautele, non si potrebbero applicare in modo 
da includere anche la parte di scafo che è compresa fra la più 
alta linea d’acqua, tangente all’orlo di coperta, e la superficie 
del ponte. Ora, è evidente che la cognizione di questa porzione 
di scafo può riuscire utile in più casi; p. es., nel calcolo della 
riserva di galleggiabilità, del volume totale . di stivaggio, del 
centro di gravità e in altri: perciò crediamo vantaggioso lo 
stabilire alcune espressioni analitiche applicabili appunto a 
detta porzione di scafo. 

Posto che sia indicato con W il volume dello scafo limitato 
all’ ipotetica linea d’acqua lambente l’orlo di coperta, noi ci 
proponiamo qui di computare: 

1°. L’ incremento A’ W che il volume di scafo riceve per 
il fatto della esistenza del bolzone dei bagli; 

2°. L'incremento A” W che il volume di scafo riceve per 
il fatto della esistenza di un’insellatura nel ponte. 

Sarà facile far vedere che questi incrementi di volume di- 
pendono dai momenti d’inerzia, trasversale e longitudinale, 
della figura che si ottiene proiettando sul piano orizzontale il 
contorno sghembo dell’orlo di coperta. Questa proiezione oriz- 
zontale dell’orlo di coperta fa sempre parte del complesso di 
linee che formano il piano delle linee d’acqua in un piano dí 
costruzione: per brevità, invece di dire « momenti d’inerzia 
della figura racchiusa dalla linea proiezione orizzontale del- 
l’orlo », noi diremo convenzionalmente « momenti d’inerzia 
della linea d’orlo ». Per stabilire la dipendenza dei soprac- 
cennati incrementi di volume dai momenti d’inerzia princi- 
pali della linea d' orlo, dipendenza che è assai semplice, ma 
che tuttavia sarebbe difficile prevedere a priori, ci occorre 
richiamare brevemente dalla Costruzione navale alcune nozioni 
intorno alla pratica seguita nell’assegnazione del bolzone e 
dell’ insellatura. 

§ 3. Per il tracciamento del baglio maestro i Manuali di 
costruzione navale indicano dei metodi appropriati (p. es., la 
regola della mitra), mediante i quali alla sala di tracciamento 
si può eseguire, con sufficiente agio, l’operazione del dise- 
gnare un arco di data corda e di data saetta, e idoneo ad es- 
sere assunto come contorno del dorso del baglio; una delle 
norme più comunemente seguite, almeno per il baglio maestro 
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del ponte di coperta, è quella di fare il rapporto fra la saetta 
e la corda, eguale a 0,02, o poco più. A seconda della regola 
pratica adottata nel tracciamento, risulterà diversa la intima 
natura geometrica della curva del contorno del baglio; ma, per 
tutti gli scopi che interessano la nostra presente ricerca, sarà 
sempre lecito identificare tale curva con un arco parabolico. 
Se noi diciamo y, la semilarghezza del ponte al baglio maestro 
e Z, la saetta dello stesso baglio (le quali due quantità sono 
di solito connesse fra loro dalla relazione 


Zo — 0,04 

Yo 
testè richiamata), allora l’ equazione della parabola contorno del 
baglio maestro, riferita ! alla tangente al baglio nel suo punto 
di colmo e alla traccia del piano diametrale, sarà evidente- 
mente 


Questa stessa equazione, presentata sotto la forma modi- 
ficata 
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fa intanto vedere che negli altri bagli il rapporto del bolzone 
alla lunghezza non si mantiene costantemente eguale a quello 
convenzionale che era stato assunto per il baglio maestro, ma 
decresce nella ragione stessa delle larghezze dello scafo al- 
lorlo: infatti la y qui considerata, per il modo col quale ven- 
gono generati i ponti delle navi, è null’altro che la semilun- 
ghezza del baglio cadente su quella sezione trasversale di scafo 
nella quale la semilarghezza della linea d'orlo è y. 

La funzione del bolzone dei bagli non è certamente quella 
di procurare, mediante la forma arcuata del trave, una mag- 
giore robustezza del ponte: non è soltanto quella di permet- 
tere all acqua di lavaggio, o d’altra origine, un più facile de- 
flusso verso i canali del trincarino: in parte l’arcuamento dei 
bagli ba la funzione di procurare alle stive un aumento di 


1 Non ci è parso che per l'intelligenza dei ragionamenti contenuti 
in questa Nota, fosse necessario l’aiuto di figure. 
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volume, e allo scafo un aumento di riserva di galleggiabilità, 
il quale aumento, sebbene piccolo, non è affatto trascurabile. 
A questo riguardo giova ricordare che le ordinarie regole del 
bordo libero presuppongono espressamente la esistenza del bol- 
zone in misura normale; ed è anche opportuno di far notare 
che alcuni tipi di galleggianti non ottengono la loro riserva 
di galleggiabilità se non dal bolzone e dall’insellatura, come 
avviene, p. es., nelle barche da pesca della Liguria, le quali 
hanno molto pronunziati uno o entrambi questi elementi e nel- 
l'esercizio di certi traffici, come nel trasporto dell arena, usano 
navigare rase sull'acqua. 

Volendo ora computare il contributo A'W di aumento por- 
tato dal bolzone dei bagli al volume W dello scafo, dicasi .r la 
distanza da un asse di riferimento (p. es. la perpendicolare al 
mezzo) di quella sezione trasversale in corrispondenza della 
quale la semilarghezza della linea d'orlo è y e la saetta del 
baglio è z. Sarà allora 
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Parea generatrice del volume compreso fra la superficie esterna 
del ponte e la superficie cilindrica costituita dalla rigata delle 
rette dei bagli, il qual volume è appunto la cercata quan- 
tits A W. Per semplice criterio d’ integrazione, e avuto riguardo 
alle sopra scritte leggi di variazione della saetta dei bagli e 
dell'area generatrice, noi possiamo scrivere senz'altro 


2 
AW = = facdx=2 (= fe. : 3 Sres, 
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dove la integrazione si intende estesa in maniera da coprire 
tutto il ponte dall’addietro all’avanti. Orbene, se noi volessimo 
scrivere l’espressione del momento d'inerzia trasversale della 
linea d’orlo, scriveremmo che tale momento d’inerzia vale 


9 
L= fr dx, 


di guisa che anche l’incremento di volume in questione potrà 
esprimersi in funzione di questo momento d'inerzia e del bol- 
zone del baglio maestro scrivendo 


I 


AW = 15 ro)’ 2 


che 6 appunto una delle espressioni A intendevamo stabilire. 
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§ 4. L’insellatura del ponte di coperta non ha soltanto una 
funzione estetica: essenzialmente ha lo scopo di determinare 
una maggiore riserva di galleggiabilita nelle parti estreme del 
bastimento, le quali, nei movimenti di beccheggio, sono le piú 
esposte ad esser coperte dall'acqua. In relazione a questo con- 
cetto è logico che l’insellatura debba esser più forte nei basti- 
menti destinati a navigare in mare che in quelli destinati alle 
acque tranquille dei fiumi; relativamente più forte nei basti- 
menti corti che nei lunghi, avendo una medesima onda maggior 
presa sui primi che sui secondi; più forte nei bastimenti a basso 
bordo libero che in quelli alti sull'acqua, avendo questi ultimi 
già di per sè una maggiore riserva di galleggiabilità; più forte 
in quelli a coperta sgombra che non in quelli aventi sopra- 
strutture e principalmente soprastrutture d'estremitá. In rela- 
zione poi alla tendenza che ha la nave ad imbarcare colpi di 
mare dalla prua quando naviga col mare di prua o al mascone, 
è logico altresì che l'insellatura sia più rialzata a prua che a 
poppa. 

Per gli scopi di questa Nota non interessa richtamare le 
norme pratiche seguite nel tracciamento della linea d'insella- 
tura, sotto il qual nome intendiamo qui la proiezione longitu- 
dinale dell'orlo, ossia della linea intersezione del ponte di co- 
perta col fianco dello scafo. Basta ricordare che essa è una linea 
la quale dalla estremità di prua, dove ha una quota! 2,, scende 
con dolce declivio fino a lambire la più alta linea d'acqua dello 
scafo in un punto per lo più posto un poco a poppavia del 
mezzo del bastimento, e di lì, ridiventando dolcemente acclive, 
sale fino a raggiungere sulla estremità di poppa una quota 2, 
minore di z. La natura geometrica della linea d'insellatura 
può variare da caso a caso, ma per tutti gli scopi della pre- 
sente ricerca è perfettamente lecito immaginarla identificata 
con un arco di parabola tesato fra i punti estremi della linea 
d’insellatura e lambente la più alta linea d'acqua dello scafo. 
Questo modo di generazione della linea d' insellatura non è sol- 
tanto ipotetico, anzi è impiegato sovente nella costruzione na- 
vale. A proposito di esso, è cosa nota che, in questa ipotesi 
dell’arco parabolico, il punto di contatto fra la linea d'insel- 
latura e la più alta linea d’acqua, in altri termini il punto più 


1Le quote z,, z,, z si intendono misurate dalla più alta linea d’acqua, 
ossia dalla tangente orizzontale alla linea d’insellatura. 
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basso della linea d’insellatura, occupa una posizione non già 
arbitraria, ma dipendente dal rapporto dei rialzamenti estremi 
della linea medesima. E precisamente se diciamo Z la semi- 
lunghezza dello scafo, il punto più basso dell’insellatura cade 
in addietro del mezzo a una distanza y Z definita da un para: 
metro 


E ee | 
2 
2 
{= —' + 
4 41 
22 
. OPE- > 
Osserviamo che, siccome in generale si fa =! = 1,5 + 3,5, così 
zZ 


risulta corrispondentemente y = 0,1 + 0,3. 

Ciò premesso, se fissiamo l’origine delle coordinate nel punto 
più basso della linea d’insellatura supposta costruita come nel- 
Y ipotesi ora riferita, e se diciamo z il rialzamento della linea 
d'insellatura in corrispondenza della sezione di scafo di ascissa x, 
allora l'equazione di essa linea potrà essere costituita indiffe- 
rentemente dall’una o dall’altra delle due relazioni semplici 


¿== (T) sù Gi) 


nelle quali le lunghezze 
L,=(s+v)L La = (se — y) L 


rappresentano le lunghezze delle parti in cui il punto piú basso 
della linea d’insellatura divide l’intera lunghezza del ponte in 
questione. 

8 5. Possiamo ora venire al computo della quantità A” W, 
incremento del volume di scafo dovuto all’esistenza dell’ insel- 
latura del ponte. Se a quest'uopo, attenendoci all’ordine di ap- 
prossimazione di solito adottato nei calcoli metacentrici di ca- 
rena per i dintorni del galleggiamento, noi riteniamo che sia 
rettilineo e verticale l'andamento delle ordinate trasversali nella 
zona di scafo compresa fra l’orlo e la tangente orizzontale alla 
linea d’orlo, allora vediamo che nei dintorni della sezione 
trasversale di ascissa x, dove la linea d'orlo ha una semilar- 
ghezza y e un rialzamento 2, l'area generatrice del volume qui 
in esame ha un valore 
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Quindi per semplice criterio d'integrazione e avuto riguardo 
alla presupposta legge dell andamento della linea di insela- 
tura, cioè a una delle ultime formole del precedente paragrafo, 
noi scriviamo 


Ù ie = ai 2 3 
wm fras= fagzde=t a fugas ¿2 fugas 


dove l'integrazione si intende estesa in maniera da coprire il 
ponte in tutta la sua lunghezza. Ora, se noi volessimo scrivere 
l'espressione del momento d’inerzia longitudinale della proie- 
zione orizzontale della linea d’orlo rispetto a un asse trasver- 
sale passante per il punto più basso dell'insellatura, scrive- 
remmo che tale momento d'inerzia vale 


1=2 fugas 


e poichè il punto più basso della insellatura non può in pra- 
tica trovarsi a notevole distanza dal centro di figura della linea 
d’orlo, noi per brevità diremo convenzionalmente che la sud- 
detta quantità J; misura il momento d'inerzia longitudinale della 
linea d'orlo. Dopo ciò l'incremento di volume qui in esame 
potrà esprimersi in funzione di questo momento d'inerzia e di 
uno dei rialzamenti estremi dell’insellatura scrivendo 


~ ~ 2 
AUW = on ) 2 =(7) R 
L) z, Ly! 2, 
la quale è la seconda fra le espressioni che ci interessava di 


stabilire. 
6. Raccogliamo le espressioni finali del $ 3 e del $ 5, 


cioè 
2 2 2 2 
A'W =? (2) Ae AUW— 2) de = (3 >) ele 
Yo Žo Zi Ly ¿3 


esse stabiliscono una legge di dipendenza fra gli incrementi di 
volume dovuti all’arcuamento dei bagli e all'insellatura del 
ponte e i due momenti d’inerzia principali della linea d’orlo. 
A cagione delle ipotesi che han servito di fondamento al pre- 
sente computo, questa legge di dipendenza non è che appros- 
simata: cionondimeno ci è parso che non dovesse riuscire privo 
di interesse il metterla in evidenza mediante le due surriferite 
formulette, le quali in più di una occasione potrebbero servire 
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a far risparmiare altri computi, forse più precisi, ma anche 
assai più lunghi e fastidiosi. 

$ 7. Presentiamo le formole fondamentali, più che altro a 
titolo di curiosità, sotto la forma 


a Li (7) 1h | ay 1 7, 
Wo "NXy) 2 W WU NZ z, W = (7, Za W 
e ricordiamo che nella comune nomenclatura il rapporto fra 
un volume di opera morta e il volume totale dello scafo si 
chiama «coefficiente di riserva di galleggiabilitá » e si designa 
di solito con p. Ricordiamo pure che nella comune nomencla- 
tura della teoria della nave il quoziente del momento d'inerzia 
di una figura di galleggiamento per un volume di carena si 
chiama « raggio metacentrico della carena » e si designa conr, R, 
secondoché si tratta di momento d’inerzia preso rispetto ad 
un’asse longitudinale o trasversale. Per analogia coi concetti qui 
richiamati, diremo che i rapporti SARE 

W/ W 
incrementi A'u, A” u del coefficiente di riserva di galleggiabi- 
lità dovuti alla esistenza di un bolzone e di un’ insellatura nei 
bagli di coperta » e diremo ancora che i rapporti At ; + 
misurano « i raggi metacentrici r, Æ dello scafo ». E presen- 
tando le espressioni fondamentali sotto la forma 


Zo) r z,\2R za \} R 
ay =2(=2) E wn = (2) 5 = (2 k 
Jot 4o Li) 2, La) £a 


potremo interpretarle enunciando le seguenti proprietà: 

1°. L'aumento di riserva di galleggiabilità dovuto all’ar- 
cuamento dei bagli di coperta è proporzionale al rapporto del 
raggio metacentrico trasversale dello scafo al bolzone del baglio 
maestro; 

2°. L'aumento del coefficiente di riserva di galleggiabi- 
lità dovuto all’insellatura del ponte di coperta è proporzionale 
al rapporto del raggio metacentrico longitudinale dello scafo 
a uno dei rialzamenti estremi della linea d’insellatura. 

Con questo artifizio il computo di questi due aumenti del 
coefficiente di riserva di galleggiabilità viene a rientrare nel 
dominio dell’ordinaria geometria metacentrica, la quale è forse 
di ramo più caratteristico di tutta la teoria della nave. 


misurano «gli 
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§ 8. Sorge naturale la questione se nei casi pratici gli 
incrementi di volume e di riserva di galleggiabilità dovuti alla 
forma gobba del ponte abbiano valori tali che valesse la pena 
di destinare ad essi una nota in questo periodico. Come dati 
di riferimento indicheremo quelli relativi a un grande piro- 
scafo, di forme e proporzioni ordinarie, il quale possiede un 
volume di scafo W = 14500 m.* e, nelle condizioni normali di 
carico, un coefficiente di riserva di galleggiabilità y = 0,25. 
Rilevati sul piano di costruzione gli elementi del ponte di co- 
perta, noi abbiamo calcolato, mediante le formole più sopra 
stabilite, che gli incrementi di volume dovuti rispettivamente 
al bolzone dei bagli e all'insellatura del ponte valgono 


A’ W = 280 m.? Av W = 1100 m.3 


e producono nel coefficiente di riserva di galleggiabilità gli 
incrementi 
a’ p = 0,02 a” u = 0,075. 


Questi numeri danno un’idea dell'importanza relativa doi 
due elementi considerati da questa nota, importanza la quale 
riesce tutt’altro che trascurabile, sopra tutto nei riguardi del 
coefficiente di riserva di galleggiabilita. 

A. SCRIBANTI. 


SLT ea ee de 
- = eri E 


LETTERE AL DIRETTORE 


Turbine ad azione o turbine a reazione? ! 


Signor Direttore, 


Nel mese di marzo in tutte e quattro le principali Marine militari 
sono state fatte, dalle supreme autorità, dichiarazioni importantissime 
riguardo all'adozione delle turbine. 

a) Il primo lord dell’Ammiragliato in Inghilterra ha dichiarato 
nello « Statement explanatory of the navy estimates», che tutte 
le navi del programma 1906-1907 (cioè quattro navi corazzate, cinque 
oceangoing destroyers, e dodici coastal destroyers) saranno fornite di 
turbine. 

Questa notizia non è ora così impressionante, come quella analoga, 
che venne fuori circa dieci mesi fa, per le navi dol programma 1905-1906: 
ossia che le quattro navi corazzate del programma dell’anno scorso (che 
son poi diventate il Dreadnought e i tre incrociatori corazzati Incin- 
cible, Inflexible, Indomitable), experimental destroyers da 36 nodi (an- 
cora da ordinare), i cinque oceangoing destroyer tipo Tartar, i dodici 
coastal destroyers della classe Guat, sarebbero state munite di turbine. 

Questa notizia, allora veramente sbalorditiva, venne data, poi smen- 
tita, poi rinnovata: ma non è stata ufficialmente confermata che pochi 
giorni sono, colla presentazione delle nuove « Navy Estimates ». 

Quando l’ Inghilterra prese quella prima decisione, di navi a tur- 
bine non aveva in servizio che i due desfroyers Eden e Velox, da circa 
un anno, e l'incrociatore Amethyst da sei o sette mesi. 


1 Adopero le parole «ad azione » e «a reazione » come sono comunemente intese, 
quantanque le turbine Parsons sian meta ad azione e metà a reazione: e le Curtis, ece, 
siano in piccola parte a reazione. Forse sl potrebbero distinguere in turbine a poca ea 
molta reazione; o meglio in turbine a poche o a molte ruote. 
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Di grandi navi transatlanticho mercantili non verano che il Victo- 
rian e il Virginian, le quali non avevano fatto che due o tre viaggi. 

Con la nuova decisione presa quest'anno si viene a raddoppiare il 
numero delle navi a turbina della Marina inglese, che oramai tra co- 
strutte, in costruzione e in progetto sono: otto navi corazzate, un in- 
crociatore protetto, trentasette destroyers. 

Una tale decisione è stata basata sull'esperienza di due anni pei 
destroyers Eden e Velox e di un anno e mezzo per 1'Amethyst. 

Di grandi navi transatlantiche non si è aggiunta che una sola nave 
a turbina, il Carmania, che ha fatto la sua prima traversata in dicembre. 
Viceversa il Victorian ha avuto un'avaria colossale in settembre e non 
ha ripreso il servizio che da circa un mese. Il Virginian da un anno va 
e viene regolarmente dal Canadà a Liverpool. 

Non è stato detto ufficialmente, ma è notorio, che per le navi da 
guerra in costruzione (il Dreadnought,i tre Inrincible, i cinque destroyers 
tipo Tartar, e i dodici tipo Graf) tutte le turbine sono a reazione, del 
tipo Parsons, come quelle di tutte le navi mercantili inglesi piccole e 
grandi. 

b) La Kölnische Zeitung del primo di marzo dà la notizia che o 
l'Ersatz Pfeil o Y Ersatz Komet sarà munito di turbine Allgemeine. 

Questa notizia è stata riportata dal 7imes del 3 marzo, e poi da 
tutti i giornali tecnici. È una notizia di massima importanza. 

Finora di navi a turbina la Germania aveva in servizio la torpe- 
diniera S 125, e l'incrociatore Litbeck, entrambe con turbine Parsons. 
Entrambe sono sotto prova da più di un anno, e quantunque più di 
una volta sia stata annunciata la loro entrata in squadra, è poi sempre 
risultato che continuano a fare altre prove. 

I guai successi alla S /25 sono noti, quantunque forse essi non 
siano stati così gravi, come furon descritti nel famoso articolo com- 
parso nel numero X del 1905 delle Mitteilungen aus dem Gebiete des 
Seewesens. 

Alla fine di dicembre si pubblicò una notizia importante: eranostati 
firmati dalla Marina germanica due contratti per fornire di turbine 
Parsons due navi in costruzione: la torpediniera (di 486 tonn.) G 137, 
e Y incrociatore (di 3400 tonn.) Ersatz Wacht. Y contratti erano stati fatti 
con la società « Turbinia, Deutsche Parsons Turbinengesellschaft ». 

Questo passo fatto dall'Ammiragliato germanico è stato un po’ dif- 
ficile a comprendersi. Visto che le Parsons si acclimatavano così male 
sulle navi germaniche, le volevan fare acclimatare per forza? E, d'altra 
parte, non era stato il 1905 un'annata eccezionale por le nuove turbine 
tedesche lanciate sul mercato: le Schultz, le Zólly, le Riedler-Stumpf, 
le Allgemeine: turbine, si noti, tutte ad azione? 

È vero che queste turbine si erano affermate, e avevano combat- 
tuto vigorosamente - non senza alcune brillanti vittorie - le Parsons, 
sopratutto nelle centrali elettriche. Ma le Schultz eran state provate su 
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diverso barche a vapore;! della possibile applicazione delle Zilly a 
bordo delle navi, il formidabile sindacato che le aveva monopolizzate 
aveva avuto cura di informare tutto il mondo; le Allgemeine poi ave- 
van fatto qualcosa di più. Esse erano state installate sul piroscafo 
Kaiser (di 2 000 tonn. di dislocamento) dell’ « Hamburg-A merica », e nelle 
prove fatte in settembre avevano dato eccellenti risultati, che erano 
stati subito pubblicati in Europa? ed in America. * 

La notizia pertanto che la quinta nave a turbina della Marina 
germanica avrà turbine Allgemeine rimette a posto diverse cose. Vuol 
dire forse che il Kaiser è andato effettivamente bene: e si noti che la 
Marina germanica l’ha preso in affitto apposta per poterlo sottoporre 
a tutte le prove che più la interessavano. 

c) In Francia alla Camera dei Deputati il Ministro Thomson, 
nella seduta del 7 marzo, ha dichiarato che sulle nuove corazzate il 
Ministero della Marina non intendeva adottare le turbine, poichè esse 
debbono sempre ancora considerarsi in stato di esperimento. Una tale 
dichiarazione può avere diversi significati. 

È probabile però che egli affermasse che eran gli esperimenti 
fatti in Francia quelli ancora poco conclusivi. Ora in Francia si sa 
quali esperienze sono state fatte. Oltre alla piccola torpediniera Li- 
bellule Ai 40 tonn, munita di turbine Rateau (ad azione), la Francia ha 
avuto tre torpediniere di 90 tonn. a turbina: la 243 con turbine Ra- 
teau, + la 293 con turbine Parsons, ? la 294 con turbine Bréguet (ad 
azione). ê 
È stata ovidente in Francia la tendenza ad appoggiare gli studi 
e le esperienze con turbine francesi (tutte ad azione), anzichè adottare 
senz'altro le Parsons. 

d) Negli Stati Uniti è stata presa nelle ultime settimane una 
importantissima decisione dal « Board of Construction ». La gara per 
l'apparato motore delle due nuove corazzate Michigan e South Caro- 
lina sarà alternativa: ossia si lascieranno libere le ditte di offrire ap- 
parati motori a stantuffo o a turbina. 

Già altra volta, circa un anno fa, si cra fatta la stessa cosa per 
la fornitura dei tre esploratori Chester, Salem e Birmingham, e il risultato 
della gara (le schede si aprirono il 15 aprile 1905) fu che il primo fu 
ordinato con turbine Parsons, il secondo con turbine Curtis, americane 
ad azione, il terzo con macchine a stantuffo. I termini per la consegna 


!Max Dierricu, Die Dampftarbine ron Schultz fiir Land nnd Schifszirecke. — 
Rostock, 1906. 


? Zeitschift des Vereines Dentscher Ingenienre, ottobre 1905. 
3 Memoria letta da Curris alla «Society of Naval Architets » di Now York il 


16 novembre 1905, 

+ Ratrav, Steam tarhine propnision for Marine purposes. — «Transactions 
Institution of Naval Architects », 1904. 

5 Engineering, 5 agosto 19%, 

€ Deraporte. Vote concernant de torpillenr n. 294. — e Bulletin de VAs: ociation 


Techn. Marit. », 1905. 
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sono di 36 mesi per il primo, e 34 per il secondo, cosicchè si è ben 
lontani dal poter dire che il « Board of Construction » ha basato la 
sua decisione del 1908 su dati di fatto. Ed invero di navi fornite di 
turbine Curtis non c’è stata che la piccola Rerolution, che non ha dato 
veramente risultati troppo soddisfacenti. V'è una nave mercantile in 
costruzione, il Creole, ma non è ancora provata. V’é negli Stati Uniti 
qualche rara nave mercantile - piccola ad ogni modo - fornita di tur- 
bine Parsons. Di navi da guerra, piccole o grandi, a turbine, finora 
nessuna. 

Il « Board of Construction » non si è sbilanciato finora nè per le 
Parsons, nó per le Curtis: ma in un'intervista riportata da tutti i 
periodici tecnici, il contrammiraglio Rae, direttore generale delle mac- 
chine, ha parlato con visibile compiacenza delle Curtis; si deve con- 
tare anche sopra il da fare che si son dati il Curtis e il Bowles (que- 
st'ultimo ex direttore generale delle Costruzioni ed ora direttore della 
« Fore River », che si è appunto specializzata nella costruzione di tur- 
bine Curtis marine, persona influentissima): e bisogna tenor presente 
che nell'ultimo anno è entrata in lizza una nuova turbina (ad azione), 
la Hamilton-Holzwarth. 

In conclusione, anche qui c'è da aspettarsi che, se non tutte e due, 
almeno una delle nuove corazzate sarà fornita di turbine Curtis, 


Siamo dunque di fronte a due tendenze: una, spiccata e decisa per 
parte dell Ammiragliato inglese, di adottare osclusivamente le Parsons 
e non scartarle se non quando manifestamente si dimostrassero troppo 
inadatte; l’altra, tentennante e indecisa, per parte degli Ammiragliati 
delle altre tre grandi Marine, di accettare timidamente la Parsons, 
avendo cura di metterle a fianco, circondata di tutte le simpatie pos- 
sibili, una turbina nazionale (ad azione). 

Siamo al principio di un'epoca nella meccanica navale: siamo in 
un periodo anulogo a quello nel quale cominciarono ad adottarsi le 
caldaie a tubi d'acqua. 

Ora la storia di queste è stata assai curiosa. 

L'Inghilterra, a differenza delle altre nazioni, adottò un tipo solo, 
il tipo Belleville, senza esitazione e senza restrizione: in quattro o 
cinque anni l’ Inghilterra aveva per 1000 000 di cavalli di caldaie Bel- 
leville, quando nelle altre nazioni questa caldaia continuava ad essere 
usata con una certa limitazione e sempre accompagnata dal tipo na- 
zionale; l'America tendeva alle Babcock, la Germania alle Schulz. 

Dopo dieci anni I Inghilterra abbandonò le Belleville, ma ora ha 
due tipi così differenti l'uno dall'altro (Yarrow e Babcock), che si vede 
che è ancora ben lontana dall'avere idee fisse al riguardo. 
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È ben giustificato il sarcasmo di Gladstone che « fashion in bat- 
tloships changes like fashion in bonnets ». ! 

Questa digressione sulle caldaie l’ ho fatta, per dire il perchè non 
mi stupirebbe niente che da qui a tre o quattro anni gli Inglesi di- 
chiarassero che le Parsons non sono soddisfacenti e che bisogna adot- 


tare turbine ad azione. 


E ci sono molti che lo dicono già adesso. ? Se ne son dette tante 
in pro delPuno o dell'altro tipo, che qui non ripeterò cho i due princi- 
pali argomenti in favore delle turbine ad azione: 

1°. Non hanno bisogno di giuochi troppo ristretti. 
2°. Sono più leggiere e meno ingombranti. 
a) Quanto ai giuochi fra le palette e gli involucri è noto, che 
essi sono il grande handicap delle Parsons. 

Lo Stodola nel suo classico libro di testo 3 dice che il giuoco non 
deve essere più di '/,) 0 di '/5) della lunghezza delle palette, altrimenti 
la perdita per fughe supera da sola il 5 °/,. Lo Speakman però, nella 
memoria letta alla fine dello scorso anno all’ « Institution of Engi- 
neers and Shipbuilders in Scotland » * dà misure un po’ maggiori per 
questo giuoco: esso varia da %/,,” per palette di 1” a %/,” per palette 
da 30 pollici. Si tratta ad ogni modo di pochi millimetri. 

Se teniamo presente che i tamburi delle turbine pesan parecchie 
tonnellate (quello del Carmania 13.5) e che perciò i cuscinetti deb- 
bono per forza consumarsi col tempo: se teniam presente la diffi- 
coltà di avere una guarnizione perfettamente regolare su flangie lar- 
ghe più di 200 mm. e di forma rettangolare lunga 6 e larga 3 metri, 
vediamo subito quali enormi difffcoltà di lavorazione abbia dovuto 
superare il Parsons per arrivare ad ottenere una esattezza di questo 
genere. 

Quantunque dell'avaria del Victorian non si sia parlato che assai 
raramente, risulta cho essa è dovuta al fatto che le palette di una delle 
turbine vennero a contatto coll'involucro e furono tutte sradicate: in 
un certo modo si « fece la barba » al tamburo. Fu detto che le palette 
si erano allungate per forza centrifuga: ?* ma basta calcolare la resi- 


1 Cfr. Crprian BrivoE, Material versus knowledge in Naval Warfare. — «Ti- 


mes», 2 marzo 1906. 
* Tra gli altri. recentemente, il prof. RirpLeR, in una memoria letta il 21 feb- 
braio alla « Polytechnische Gesellschaft». (Technische Enndschan, Wochonbeilege 
zum Berliner Tageblaft, 14 marzo 190). 
3 Die Dampfturbinen, 3* ediz., pag. 105. 
pal dimensions of the steam tnrbine with 


* The determination of the princi; i { 
special reference to marine work. — « Engineer », 17 novembre 1905, e molti altri po- 


riodici teenici. 
5 Tarbine Tronbles. — « Scientific American », 25 novembre 1905. 
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stenza alla trazione di una paletta per vedere che ció non può essere. 

Si saranno forse smosse dalla loro sede per questa forza centrifuga. 

Ciò che è sicuro è che quell'avaria si deve al giuoco troppo piccolo. 

b) Quanto alle dimensioni delle turbine Parsons c'è poco a 

discutere. Esse sono macchine enormi, ingombranti, e checchè se ne 
dica, occupano più spazio dello macchine a stantuffo. 

Basta per convincersene dare un'occhiata alle piante dei locali di 
macchina del Carmania e del Caronia comparse nell Engineering del 1° di- 
cembre 1905. Ed è un voler sottilizzare il dire che quando si consi- 
dera lo spazio occupato si deve tener conto anche della profondità, 
ossia si deve tener conto di volumi anzichè di aree, como ragionò la 
« Section technique » nella nota mandata al relatore del bilancio francese 
M. Bos, l'anno scorso. 

Le Curtis, le Zólly, le Allgemeine hanno un numero molto infe- 
riore di ruote, sono molto più corte: con esse si può più facilmente 
fare a meno delle turbine di crociera che oecupano tanto spazio. 

Essendo più compatte debbon essere meno pesanti, quantunque i 
dati pubblicati finora sui pesi di turbine sin così scarsi e così con- 
tradditori, che da essi è assai difficile trarre delle conclusioni sicure. 


* 
* * 


Non ho inteso affatto di dire, che l'avvenire è senz'altro per le 
turbine ad azione. Ho inteso solo di far vedere che una tale tesi si 
potrebbe sostenere. 

Diversi colleghi si sono occupati con amore di turbine e alcuni fra 
essi ne hanno pure progettate e costruite: per quanto io so, tutte le 
loro turbine sono ad azione. 

Ora che la questione assume ogni giorno un'importanza più grande, 
sarebbe veramente interessante che essi esponessero le loro idee in pro- 
posito. 

Dati di fatto su grandi turbine ad azione marine non ne avremo 
che fra qualche anno: ma intanto ora, studiandote e discutendole, si 
potrebbe fare un lavoro di preparazione tutt'altro che inutile; così 
quando si conosceranno i loro risultati, essi saranno con maggior faci- 
lità rettamente apprezzati, con non piccolo vantaggio per il servizio. 

LuiGI BARBERIS 
Capitano del Genio navale. 


Istruzione Nautica. 


Signor Direttore, 


L'istruzione nautica che è parte importantissima della istruzione 
nazionale, la quale ha d'uopo del generale interessamento, deve essere 
considerata, da chi imprenda a trattarne la riforma, da un triplice punto 
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di vista, cioè da quello dell’ insegnamento preparatorio, scientifico-pro- 
fessionale e pratico. Con questa distinzione sarà più agevole studiarne i 
nuovi bisogni ed avvisarne i mezzi rispondenti al suo fine, Ma un’altra 
circostanza devesi tener presente ed è quella che si collega diretta- 
mente all’avvenire economico della nostra Marina mercantile, per la 
quale circostanza si rendono evidenti tali bisogni. 

Le esigenze commerciali marittime costituiscono oggi un elemento 
di grande considerazione nelle costruzioni navali e meccaniche; per 
esse tutti i nuovi portati delle scienze ed arti utili alla navigazione 
vengono immediatamente applicati alla nave, la quale dove essere con- 
dotta in modo che dalla celerità dei viaggi, dal concorso di tutto lo 
circostanze fisiche favorevoli alla navigazione, dalla economia dei con- 
sumi e dal razionale impiego delle macchine, si ottenga quel rondi- 
mento economico che assicuri, anche in forza delle oculate contratta- 
zioni, vitalità all'esercizio, non ostante la concorrenza mercantile. 

Egli è pertanto che il capitano marittimo moderno ed il capo 
macchinista navale hanno d'uopo di maggiore cultura scientifica e tee- 
nica di quella che posseggono presentemente ondo si trovino sempre 
in grado di apprendere i nuovi e rapidi progressi delle scionze ma- 
rittime ed i perfezionamenti dell’arte navale e sappiano opportunamente 
utilizzarli nella pratica della professione. 

Le loro responsabilità morali ed economiche inerenti all'esercizio 
sono aumentate in ragione del progresso delle costruzioni navali e di 
quello della meccanica. Nè la pratica dell’ esercizio può essere più 
quella dei vecchi marinari, tarda, frutto di lungo e ponderoso servizio, 
empirica, inflessibile alle sempre nuove necessità, spesso a ritroso dei 
nuovi tempi; ma pratica intelligente, perspicace, come una seconda 
scienza, che poggi ragionatamente sull'esperienza, che rifletta lo stato 
presente e lo segua nelle sue evoluzioni con la scienza e l'esperienza 
nuova, scevra di pregiudizi. 

Ma ad apprendere questa pratica sagace è mestieri che l' istru- 
zione dei capitani e macchinisti sia più vasta e comprensiva, fondata 
su solide basi, che diventi cultura ancho nel campo della economia 
degli scambi marittimi ed in questo campo sappiano apprendere e 
tradurre in effetti quanto la scienza suggerisce alla pratica. Ed es- 
senzialmente il capitano deve essere in grado di far ciò, egli cho nelle 
contrattazioni da un capo all'altro del mondo ha accentrati nelle sue 
facoltà tutti gl’interessi della nave che spesso si valutano a milioni, 
egli che deve concorrere non soltanto col tributo della sua esperienza 
marinara al perfezionamento delle qualità tecniche della nave, ma al- 
tresì alle sue caratteristiche dipendenti dalle necessità economiche; 
che deve cioè illuminare l’armatore, il costruttore, il meccanico con 
la sua penetrazione profonda nel campo tecnico ed economico, intima- 
mente connessi fra loro, per cui dall'armonía dei loro rapporti dipende 
ogni vera vitalità dell’ industria dei trasporti nella libera concorrenza. 


-> te 
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Ma nulla di tutto ció si riscontra al presente. Sta il fatto che, 
mentre le altre nazioni trasformavano rapidamente il loro materiale 
nautico con un crescendo continuo negli effetti economici, noi alienavamo 
le nostre navi a vela senza ripristinarne col nuovo materiale la poten- 
zialità disperdentesi, pur consapevoli del nostro rapido decadimento, 
ma privi d'iniziativa, isolati, diffidenti, illusi fino al segno di sperare 
in un risorgimento della Marina a vela, con personale incapace, privo 
di qualunque accorgimento, tanto da poter affermare, che, ove fossero 
rimossi gli ostacoli, la nostra Marina avesse accennato ad un certo ri- 
sveglio, nessun vantaggio e diremmo quasi un inciampo avrebbe in 
esso incontrato. 

Al contrario, se una razionale riforma degl’ istituti nautici si fosse 
fatta sin da quando si conobbe tutta l'insufficienza del presente loro 
ordinamento, osiamo affermare che un favorevole influsso avrebbe e- 
sercitato la nuova cultura sullo sviluppo della nostra Marina mercan- 
tile, massime se afforzata da quei concetti di savia economia che co- 
stituiscono il segreto del successo di ogni sviluppo industriale moderno. 

A conforto di quanto qui affermiamo valga per tutti l'esempio che 
ci offre la categoria deg! ingegneri navali. Essi ebbero una scuola da 
poco più di un trentennio, ma furono avviati con discernimento agli 
studi, e, pur mancando in Italia veri propri e grandi cantieri navali, 
essi seppero mostrare sempre vivo e forte il loro sapere tecnico, con- 
gruento la loro abilità pratica; e pertanto, se lo sviluppo delle costru- 
zioni navali e meccaniche acquisterà anche da noi l’ importanza che ha 
raggiunto presso altre nazioni, li troverà pronti e sapienti all'opera. 

Ritardare ancora la riforma dellinsegnamento nautico mentre se 
se ne riconosce la necessità sarebbe un ostacolare lo sviluppo della 
nostra Marina mercantile e potrebbe diffondere il dubbio sulla since- 
rita dell interessamento di quanti hanno l'obbligo di favorire tale svi- 
luppo. 

Ciò premesso entriamo nel campo tecnico della questione. 

Abbiamo visto da quali aspetti debba essere riguardato l’insegna- 
mento nautico, diciamo prima dell'istruzione preparatoria che do- 
vrebbero possedere i giovani aspiranti ai diversi gradi della Marina 
mercantile. 

Sfatato il vecchio e tanto tenace pregiudizio del nostro ceto ma- 
rittimo che: « volendo approfondire negli studi i giovani aspiranti ca- 
pitani si restringe soverchiamente il tempo necessario all’acquisto della 
pratica professionale », si ebbe nel gennaio 1873 una prima riforma 
degl'Istituti nautici: però si ritenne anche allora, come titolo sufficiente 
per l'ammissione al 1° corso, la licenza della 5° classe delle scuole ele- 
mentari. Ma ben presto si riconobbe scarsa la sola preparazione ele- 
mentare e, alla Commissione Parlamentare d'inchiesta sulla Marina 
mercantile, presieduta dall'attuale Ministro della Pubblica Istruzione 
on. Boselli, alcuni coraggiosi, sfidando la furia dei tempi, ardirono pro- 
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porre che fosse resa obbligatoria la licenza delle scuole tecniche per 
l'ammissione al 1° corso dell’ Istituto nautico. 

Il sottoscritto, che, per incarico della Camera di Commercio di Mes- 
sina, presentò alla detta Commissione un disegno di riordinamento 
dell’ istruzione nautica, nel quale insistette tonacemente su tale pro- 
posta, ebbe, dopo la pubblicazione degli Atti dell inchiesta, un coro di 
sì alte disapprovazioni, specialmente dai piccoli centri nei quali non 
esistono scuole tecniche, da non restarne certamente confortato. 

Con decreto del gennaio 1891 fu approvato un nuovo progetto di 
riforma di tutto l'insegnamento nautico, proposto da una Commissione 
espressamente nominata dal Ministero della Pubblica Istruzione d’ac- 
cordo con quello della Marina. 

Per facilitare ai giovani licenziati dalla 5* classe elementare lo 
studio delle nuove materie di esame indicate nella riforma per l’ am- 
missione al 1° anno dell’ Istituto nautico, fu proposta la istituzione di 
un corso biennale preparatorio. Però con decreto del luglio 1892, prima 
ancora che la riforma fosse andata in vigore, il corso preparatorio venne 
abolito e, modificato alquanto il programma di matematica delle scuole 
tecniche, si stabilì (perchè oramai la necessità di accrescere la cultura 
preparatoria era nella coscienza universale) di ammettere al 1° corso 
dell’ Istituto nautico i giovani con la licenza della scuola tecnica o 
quelli che, avendo ottenuta la promozione dalla 2* alla 3* classe delle 
scuole tecniche, si esponessero ad un esame sul programma VI del 
corso preparatorio abolito e ad un esame di algebra sul programma 
della 8* classe delle scuole tecniche. Ma per il fatto sopra accennato, 
di non esistere scuole tecniche in tutti i luoghi nei quali vi erano 
Istituti nautici, il corso preparatorio fu tollerato come scuola facol- 
tativa. 

Ora, la scuola tecnica ed il corso preparatorio non rispondono al- 
l'indole della scuola media di avviamento come viene concepita ai 
nostri tempi, onde qualunque sostanziale riforma dell’ istruzione nau- 
tica sarebbe vana, ove non si fondasse sopra una razionale scuola pre- 
paratoria del periodo di almeno tre anni; la scuola media unica di 
primo grado, come è stata tante volte proposta, soddisferebbe allo 
scopo, 
In questo modo gl' Istituti nautici entrerebbero effettivamente in 
quell'ordine di scuole al quale solo nominalmente appartengono e i ti- 
toli che ne conseguono i giovani acquisterebbero realmente quella 
equipollenza legale che a torto od a ragione è stata loro fin qui negata. 

Veniamo ora al riordinamento intrinseco che dovrebbero subire 
gl’ Istituti nautici. Prima di tutto è necessario accrescerne di un altro 
anno la durata, e poi, per tutti e quattro gli anni di corso, oltre al- 
l'italiano, rendere obbligatoria anche la lingua inglese, la quale, per la 
quasi sua universalità nei paesi marittimi e per la sua vasta e sempre 
nuova letteratura navale, è uno strumento prezioso per il marino. 
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Sentiamo obbiettarci: ma anche la lingua tedesca si espande. spe- 
cialmente nelle lontane regioni asiatiche e molto pure si pubblica in 
questa lingua che interessa la navigazione. 

Ma dobbiamo essere pratici: in quattro anni di corso, per quanto 
si seguano i moderni metodi razionali, è impossibile imparare anche 
mediocremente quattro lingue insieme, e poi vi è la questione del so- 
vraccarico intellettuale dal quale dobbiamo assolutamente rifuggire se 
vogliamo un pratico riordinamento degli studi nautici. 

Il francese potrebbe essere facoltativo por le sezioni dei macchi- 
nisti e costruttori, ma assolutamente obbligatorio per i capitani, sia 
perchè molto si pubblica in tale lingua che interessa la nautica, sia 
per i rapporti più diretti del capitano con la gente all’estero e con i 
passeggieri a bordo. 

L'insegnamento della matematica dovrebbe muovere direttamente 
dal termine del programma svolto nella scuola di avviamento e svi- 
lupparlo in modo più rispondente a tutti i bisogni delle discipline 
tecniche dei corsi professionali; fare una brove punta nel calcolo dif- 
ferenziale ed integrale e propriamente, appresa nel modo più confa- 
cente l'essenza del calcolo infinitesimale, limitarne lo studio a quelle 
funzioni che trovano applicazione immediata nelle parti fondamentali 
delle scienze applicato per evitare così le dimostrazioni artificiose e 
simulate che spesso si danno in queste scienze per la insufficiente pro- 
parazione matematica dei giovani. Un breve corso di geometria ana- 
litica, limitata alle sezioni coniche, completcrebbe sufficientemente il 
programma. Anche lo studio della geometria descrittiva per i macchi- 
nisti e costruttori dovrebbe essero migliorato onde maggiore profitto 
e più idonco ausilio ne ritraggano gl insegnamenti di macchine a 
vapore e di costruzione navalo. 

Un più coufacento programma dovrebbe informare gli studi sto- 
rici nei corsi nautici. I viaggi e le scoperte marittime più celebri do- 
vrebbero formare argomento di studio cronologico serio ed accurato 
in relazione con i fatti più salienti del corrispondente momento storico. 

La geografia commerciale, riguardata come strumento pratico per 
chi è destinato a peregrinare dall'uno all'altro mare con missioni im- 
plicanti forti responsabilità economiche e morali, dovrebbe essere in- 
segnata con sicura statistica e ben fondate notizie. 

Il diritto e l'economia marittima, da svolgersi in due anni, do- 
vrebbe apprendersi specialmente por via di continuati esempi riflot- 
tenti le più comuni questioni che si presentano nell'esercizio pratico 
e comprendere anche le leggi speciali che regolano tale esercizio. In 
questo modo i giovani aspiranti capitani si troverebbero meglio in 
grado di prepararsi, volendolo, agli esami di applicato nelle Capita- 
nerie di porto. 

La contabilità di bordo, l’ igiene e la medicina navale costituiscono 
materie indispensabili in un moderno riordinamento degli studi nau- 
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tici. Non si tratta certamente di fare del capitano un logismografo, nó 
un clinico; ma di metterlo semplicemente in grado di tenere in re- 
gola la piccola contabilità di bordo o di saperla controllare; saper 
curare la pulizia e la disinfezione della nave ed apprestare le prime 
cure nel caso d'infortunio a bordo. 

Resta a trattare delle materie strettamente professionali. Premet- 
tiamo che la fisica e meccanica e gli elementi di chimica debbono ab- 
bracciare un campo più largo e svolgersi nel primo biennio. 

All’attrezzatura e manovra navale dovrebbesi aggiungere la parte 
riguardante gli elementi di meccanica navale per quanto riflette la 
stabilità della nave e la resistenza dei mezzi; l'uso delle tavole 
metriche di cubatura per le operazioni di carico e le norme per la 
manutenzione e conservazione dello scafo: il tutto da svolgersi in 
tre anni. 

Ampliaro il programma di navigazione nella parte riguardante le 
deviazioni delle bussole; introdurre i nuovi metodi del Guyou; aggiun- 
gere dei cenni storici e bibliografici intorno alle raccolte di carte 
marine, portolani nautici ed altri documenti utili alla navigazione; 
accrescere le ore d'insegnamento destinandone una parte alle esercita- 
zioni a terra ed a bordo. 

La meteorologia ammodernata nel suo programma dovrebbe anche 
iniziare i giovani alle osservazioni con gli strumenti usati a bordo ed 
alle previsioni probabili che se ne potrebbero trarre. 

Sfrondare i programmi di astronomia nautica, macchine a vapore 
e costruzioni navali di tutte quelle parti in disuso, per il rapido rin- 
novarsi delle scienze ed arti navali spinte vigorosamente innanzi dal- 
l’ interesse sempre crescente dell industria e del commercio. Esporre 
tali parti a modo di studio critico e comprendere nei nuovi programmi 
i recenti portati delle scienze, e più particolarmente: 

L'astronomia nautica dovrebbe abbracciare una parte più estesa 
e razionale di geografia astronomica, una maggiore estensione dei nuovi 
metodi di navigazione, un più accurato studio sul cronometro. Ma a 
far ciò si richiede un maggiore orario, parte del quale dovrebbe de- 
stinarsi alle continuate osservazioni degli astri ed alla tenuta regolare 
dei cronometri. 

Aggiungere al corso di macchine a vapore quanto riguarda le 
macchine a turbine e gli altri recenti porfezionamenti meccanici; gli 
elementi di termodinamica; un ben appropriato corso di elettricità tec- 
nica per i macchinisti e nozioni di telegrafia senza fili per la sezione 
dei capitani. 

Per i costruttori, dato il nuovo indirizzo delle costruzioni navalio 
l'estendersi di tali costruzioni in Italia, dovrebbesi aggiungere anche un 
corso di tecnologia navale e gli elementi di economia dello costruzioni. 

I programmi di cultura tecnica non dovrebbero essere più a tesi 
obbligate, chiusi a qualunque innovazione, come lo sono al presente, 
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ma formare un largo indice della materia perché possano sempre com- 
prendore le nuove utili invenzioni e scoperte. 

Anche i gabinetti scientifici e le officine meccaniche hanno bisogno 
di essere riordinati. Il loro stato presente è ben lontano dal rappre- 
sentare lo sviluppo attuale della scienza e dell’arte meccanica. Le 
officine dovrebbero anche essere dotate del materiale necessario per 
iniziare i giovani aspiranti macchinisti alla riparazione a bordo delle 
più comuni avarie. A favorire il regolare e continuo sviluppo dei ga- 
binetti e delle officine crediamo sufficiento che fosse consolidato almeno 
un assegno minimo per ogni anno nei bilanci dei Consigli provinciali, 
i quali debbono per legge provvedere ai loro bisogni. Anche da parte 
del Governo si dovrebbe venire in continuo aiuto con fondi stanziati 
a tale scopo esclusivo. 

Per il loro migliore andamento gli Istituti nautici dovrebbero essere 
separati dagl' Istituti tecnici, come il sottoscritto ebbe a proporre sin 
dal 1881 alla Commissione Parlamentare d'inchiesta sulla Marina mer- 
cantile. Tale separazione è resa oggi più agevole per l'aumentata po- 
polazione scolastica o pare sia anche entrata nelle intenzioni del Go- 
verno, benchè dall’ epoca citata ad oggi soltanto Napoli e Catania 
l'abbiano ottenuta. 

Alla presidenza degl’ Istituti nautici dovrebbero essere destinati 
professori delle materie tecniche principali. Ci meraviglieremmo certa- 
mente se alla direzione di una scnola agraria od a quella di una scuola 
azienda commerciale fosse proposto un professore che non avesse af- 
finità con l'agronomia o con le discipline commerciali, ma non ci me- 
ravigliamo se alla prosidenza degl' Istituti nautici venga nominato un 
professore di lettere o di altra materia affine; oppure gli Istituti nautici 
debbono sempre inspirarsi ai nuovi bisogni tecnici e professionali della 
nostra Marina mercantile, onde chi li dirige deve per scienza propria 
comprendere questi bisogni. 

Unica poi dovrebbe essere per ogni categoria la classe degli uf- 
ficiali di Marina mercantile; non più capitani di gran cabotaggio, mac- 
chinisti e costruttori di 2" classe, nè capitani superiori di lungo corso 
e macchinisti superiori; i primi costituiscono come un anacronismo 
nella rapida evoluzione dei nostri tempi, gli altri una superfetazione, 
un pleonasmo. 

A seconda delle esigenze locali, agli Istituti nautici potrebbero os- 
sere annesse scuole speciali por le industrie marittime locali, scuole 
per i padroni mercantili, por i capi fuochisti, per l'esercizio nautico 
della pesca, ecc. 

A rendere poi più stretti i vincoli tra la scuola e la marineria ed a 
meglio favorire i bisogni di questa, gl Istituti dovrebbero promuovere 
conferenze d'indole speciale con larghi inviti a quanti possono diretta- 
mente interessare. 
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Tali, secondo noi, le principali riforme dell’ insegnamento nautico 
attuale per renderlo in tutto corrispondente ai presenti e futuri bisogni 
della Marina morcantile. 

Qui torna acconcio osservare che la nostra letteratura marinara 
scientifica, tecnica, professionale è povera cosa, non risponde nemmeno 
lontanamente alle presenti esigenze della cultura nautica del nostro 
Paese e tanto meno per conseguenza a quello che dovrebbo essere tale 
cultura in un prossimo avvenire di feconda attività marinara. 

Pochi sono i libri di testo per i nostri Istituti nautici e non tutti 
buoni, nè rispondenti alle nuove conoscenze tecniche e professionali. 
Abbiamo fortunatamente fra i nostri professori d’ Istituto nautico, fra gli 
ufficiali della Marina militare e fra gl’ingegneri navali, moltissimi che 
studiano con intelletto ed amore le scienze nautiche e le meccaniche; 
non sarebbe quindi difficile, ove fossero invogliati con premi ed altri 
incoraggiamenti, ad indirizzare l’opera loro anche alla preparazione di 
libri di testo e di manuali per l’esercizio pratico della navigazione e 
delle arti navali e meccaniche. 

E dei libri speciali di lettura si richiedono, come quelli dei quali 
è così feconda la letteratura navale inglese, che penetrino ed educhino 
lo spirito marinaro intensamente potenziale nelle popolazioni d’ Italia. 

Non basta però soltanto istruire i nostri giovani ufficiali della Ma- 
rina mercantile e abbandonarli alla loro sorte appena conseguito il 
diploma professionale: è necessario favorirne l’inizio pratico della pro- 
fessione, reso sempre più difficile per il diminuito naviglio a vela. 

Su questo naviglio si è iniziato e si inizierà pur sempre il marinaro. 
Lo sanno bone le altre nazioni che provvedono direttamente alla istru- 
zione pratica dei loro giovani aspiranti capitani; lo sanno gli Stati 
Uniti d'America che in un recente vasto progetto per I’ incremento 
della loro Marina mercantile si sono fortemente occupati del come edu- 
care al mare i loro futuri comandanti e fu unanime il consenso che 
dalla vela soltanto, pel suo continuo sprone al coraggio ed all'ardi- 
mento, era da attendersi un favorevole risultato. Lo sappiamo anche 
in Italia, tanto che la Navigazione Generale, quando ebbe a direttore 
E. Piaggio, s’ interessò dolla questione e vi provvide con una nave, 
l’Erasmo, ma l'esperimento non ebbe sorte fortunata perchè si preten- 
deva una forte retta giornaliera dai giovani apprendisti. 

Noi crediamo che a raggiungere meglio lo scopo d'indirizzare i 
nostri giovani all'esercizio nautico sia necessaria la istituzione di un 
Consorzio fra tutti gl’ Istituti nautici, il quale provveda allarmamento 
di navi scuole su cui imbarcare, sin dal primo anno di corso, nel pe- 
riodo delle vacanze autunnali, i giovani aspiranti capitani, i quali hanno 
mestieri di un più lungo periodo di esercitazioni a bordo, e per un anno 
ancora insieme ai licenziati macchinisti, appena conseguito il diploma. 

Osiamo affermare che per queste esercitazioni pratiche si racco- 
glierebbero facilmente i fondi necessari sotto forma di assegni ordi- 
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nari e straordinari, sussidi, premi, ece., tanto dagli enti ufficiali inte- 
ressati al mantenimento degl’Istituti, quanto dagli enti commerciali, 
dalle Società di navigazione, di assicurazione e da ogni altra azienda 
interessata all’avvenire della navigazione. Anche i giovani aspiranti 
potrebbero concorrervi con ragionevole quota, mentre si potrebbero 
istituire posti assolutamente gratuiti da conferirsi in premio ai migliori 
ed ai meno favoriti dalla fortuna. 

Giunti al termine del nostro scritto, invochiamo le più sollecite 
cure del Governo affinchè gl’ Istituti nautici escano presto dalle condi- 
zioni presenti per le quali vivono come spostati in mezzo alla nuova 
attività navale, come aride fonti ove pur tanti ansiosi convergono 
senza potere attingere al nuovo sapere. 

Con profonda stima La riverisco. 


Palermo, marzo 1906. 
Prof. E. IPPOLITO. 


Qualche considerazione sull’ importanza del predominio 
di alcuni principt nelle pratiche militari. 


Signor Direttore, 


La vittoria non è solo il risultato della potenza della mente diret- 
tiva suprema, ma è il prodotto di un infinito aggregato di cooperatori 
che vi contribuiscono sia direttamente colla loro opera immediata, sia 
indirettamente con lento e costante lavoro di preparazione. 

Il fondare le speranze di successo solamente sulla genialità, qualità 
brillanti, o sforzi straordinari che possono svilupparsi nel momento su- 
premo equivale ad avere la vista molto corta. Basta un po’ di riflessione 
per comprendere che quegli stessi geni, i cui nomi sono collegati colle più 
strepitose vittorie, non poterono rivelarsi che in condizioni speciali del- 
l’ambiente. Dimodochè è evidente che le virtù geniali non possono 
manifestarsi sole, non possono essere utili ed affermarsi senza il con- 
corso di tutte quelle infinite forze di ordine meno elevato che, riunite, 
formano la base indisponsabile di quel gran cumulo dall'alto del quale 
solo può sorgere e dominare il genio della vittoria. 

Persuadiamoci una volta per sempre che la grandezza reale di qual- 
siasi fatto umano e storico è composta di mille e mille piccolissime 
realtà. Perciò, pur ammettendo che il genio e la buona fortuna hanno 
la loro parte nello cause determinanti la vittoria, non è possibile disco- 
noscere che la base principale del successo non può essere ricercata 
che nella buona organizzazione e preparazione, fattori senza i quali non 
sì possono avere fondate speranze di riuscita. La recente guerra russo- 
giapponese offre una delle prove più manifeste di questo indiscutibile 
assioma. 


LETTERE AL DIRETTORE 91 


Il principale insegnamento di questa guerra è forse la conferma 
del principio che il perfezionarsi e moltiplicarsi dei diversi e compli- 
cati macchinari dolla nave da guerra richiedono una sempre maggiore 
pratica ed istruzione nel personale destinato ad usarli, e che il suc- 
cesso dipende principalmente dallo stato morale del personale com- 
battente. 

Il paragone degli equipaggi russi con quelli giapponesi mostra ben 
evidente l’enorme differenza del loro stato morale, di addestramento, 
e di istruzione. 

Lo stato d'animo dei combattenti delle due nazioni era ben diffe- 
rente: da un lato la fiducia che genera coraggio ed ardire, dall'altro 
l'apprensione che è fonte di scoraggiamento. 

Gli armamenti sono una buona cosa, ma sono gli uomini che deb- 
bono adoperarli e farli valere; ed un equipaggio tanto vale militarmente 
per quanto è alto il suo morale. E quella coscienza di forza che ha 
tanta parte nel successo non può essere posseduta che dall’ individuo 
il quale fu abituato fin dal tempo di pace a sviluppare la propria energia 
ed iniziativa. 

Lavora assiduamente durante la pace e non abbandonarti mai all indo- 
lenza... La potenzialità navale non dipende unicamente dal possedere navi 
e cannoni, ma principalmente dipende da un invisibile, ma reale potere: la 
effettiva capacità degli nomini che quelle nací e quei cannoni debbono usare. 

Se un cannone può fare cento colpi, ciascuno dei quali colpisca il 
bersaglio, esso è tanto efficace, quanto cento cannoni, ciascuno det quali 
possa colpire una volta sola su cento colpi. 

Così si esprime l'ammiraglio Togo. 

La storia dimostra ripetutamente che l'efficienza di una flotta di- 
pende più dal grado di preparazione del suo personale che dalla per- 
fezione del suo materiale e che la vittoria non fu sempre di chi ebbe 
la superiorità di numero e materiale. 

Nei lunghi periodi di pace, per un buon addestramento sono ne- 
cessarie assidue e bene intese esercitazioni. Mu questo lavoro di pre- 
parazione del personale potrà riuscire veramente proficuo solo quando 
sia eseguito in certe condizioni speciali. 

Così, grandi risultati si potranno ottenere quando si riuscirà a susci- 
tare negli animi quella tale passione e fede, sentimenti che rendono 
ogni lavoro piacevole, mentre la sola pedanteria non darà mai nulla 
ed anzi si risolverà in uno sforzo inutile e dannoso. La pedanteria annoia, 
irrita, disgusta anche gli individui forniti della migliore volontà, delle 
più buone disposizioni. 

L’interessamento invece è il più potente fattore per spingere 
l’uomo ad agire col massimo sforzo. Ed è perciò che la prima condi- 
zione per ottenere un buon addestramento è di suscitare tale spirito 
di interessamento che rende ufficiali ed equipaggi orgogliosi delle 
proprie navi ed armi e da cui derivano quelle comunità di ideali e 
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quei legami che debbono sempre esistere fra uomini che lavorano con 
impulso unico ed armonico per il conseguimento dello stesso scopo. 

La vita di mare si presta molto per offrire situazioni attraenti e op- 
portunità di continuo interessamento, ma purtroppo la si può anche fa- 
cilmente far degenerare in una vita penosa. 

Determinato lo stato d'animo favorevole, bisognerà procedere gra- 
dualmente e con metodo nella preparazione del personale. 

L'attività sforzata, il non far nulla per lungo tempo ed il sovrac- 
caricare poi ad un tratto di lavoro, non potrà mai dare buoni risultati. 
Non è l’esperienza condensata quella che ha vero valore, ma quella 
graduale che può essere facilmente e bene assimilata. 

Bisogna rammentarsi che le facoltà umano possono essere svilup- 
pate solo in un dato ordine e gradualmente in una data quantità. Ora, 
se nel processo di addestramento ci si uniforma a° tali condizioni. si 
potrà avere il massimo rendimento; ma se le facoltà venissero troppo 
o troppo presto aggravate, il loro sviluppo non potrebbe essere armo- 
nico, completo, ed il migliore. Per dippiù l’essero eccessivamente esi- 
genti opprime, rende pesanto il lavoro e disgusta. È necessario quindi 
procedere gradualmente con ordine e costanza, non a sbalzi, per potere 
avere risultati ben basati e duraturi. 

In nessun altro campo come nella guerra navale si debbono svi- 
luppare e debbono agire e tendersi fino al massimo sforzo tutte le 
energie individuali. E specialmente oggi, in cui l’azione navale può 
avere carattere intenso ed estremamente rapido, ciò che è indispen- 
sabile pel successo, sono l'energia e lo spirito di iniziativa. 

Ora, solo coll'abitudino ad agiro da sè si può acquistare quella 
sicurezza di intuito, forza di carattere, padronanza di sé stessi, sere- 
nità di fronte alle difficoltà, prontezza nelle risoluzioni, qualità indi- 
spensabili per ogni buon ufficiale e comandante. 

Ed anche per mantenere quel tale spirito di interessamento è ne- 
cessario che ognuno nei dovuti limiti possa esercitare la propria ini- 
ziativa e dedicarsi liberamente al suo lavoro. I vari ufficiali perciò 
non debbono essere considerati come degli incapaci che non possono 
fare nulla senza l'autorizzazione o l'aiuto di altri, ma debbono avere 
quel tanto di libertà di azione necessaria per l'adempimento del pro- 
prio dovere in modo da poter trovare nel lavoro quelle giuste soddi- 
sfazioni di amor proprio e potere abituarsi ad assumere quelle respon- 
sabilità che possono esigere le diverse circostanze imprevedute. In- 
somma, prima un po’ di fiducia e poi molta responsabilità. 

Purtroppo sembra che ancora non sia giunto il momento del trionfo 
completo e definitivo di queste idee. Anche nel nostro organismo a volte 
si manifesta quella tendenza all'eccessivo accentramento, tanto comune 
nel nostro Paese e tanto dannosa; ed in questo caso, per la natura stessa 
dell'ambiente militare, tale accentramento si fa più rigido ed inflessi- 
bile che mai. 
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È vero che si possono avere buoni risultati immediati col sistema 
del massimo accentramento in una sola autorità che attende ai minimi 
particolari e supplisce colla propria abilità alle deficienze altrui, ma 
non potranno essere che risultati poco solidi e poco duraturi. Inoltre, 
in tal modo non si potrà avere certo il massimo rendimento dai sin- 
goli individui e si rimane affidati al caso quanto all'avere delle auto- 
rità accentranti tanto abili. 

L’accentramento spesso non deriva da altro che dalla prevalenza 
degli interessi presenti ed egoistici dell’ individuo, che vuole un risul- 
tato immediato, su quelli più vasti, più duraturi e generali dell’ intero 
organismo; è un mezzo per meglio salvaguardare le proprie respon- 
sabilità e risparmiarsi tutte quelle noie inevitabili specialmente nei 
periodi di educazione. 

L’ eccessivo accentramento promuove I’ indifferenza e l’apatia. Chi 
obbedisce all’ impulso della sua energia personale e tenta di fare qualche 
cosa, può facilmente urtare, mentre chi invece non fa nulla, non pensa, 
nè si preoccupa, ma se ne sta tranquillo ad aspettare l’ imbeccata dal- 
P alto, è sicuro di non sbagliare. 

Comprendo che non è cosa facile mantenere i giovani ufficiali e 
comandanti nell'angusto sentiero della disciplina, e conservare una 
forte organizzazione militare, pur lasciando opportunità di un giusto 
sviluppo all’ individualità ed iniziativa di ciascuno; ma d'altra parte 
questa difficoltà non giustifica affatto l’ accettare senz’ altro l'eccesso 
opposto collo stabilire anche i minimi particolari, sottoporre tutto a 
regole minute e pedantesche, lasciando proprio nulla all'iniziativa in- 
dividuale. La disciplina non deve essere intesa quale istrumento di 
soffocazione, ma quale forza avvivatrice. 

Una vera e solida disciplina non può essere solo di forme, le quali 
spesso non sono altro che frutto di simulazione ed astuzie, ma deve 
essere fondata sulla convinzione morale, sul rispetto della superiorità 
intellettuale e morale, e su di uno stato generale di istruzione che no 
fa comprendere la necessità. 

Il bisogno di agire dovrebbe essere ritenuto sempre quale forza 
da utilizzare, la quale però può condurre ad una agitazione senza 
continuità o può produrre una serie di atti utili a seconda che viene 
guidato oppur no dalla riflessione. Questi impulsi, come qualunque 
altra forza, debbono essere regolati, indirizzati, in modo da impiegarli 
a costruire e non a demolire; ed appunto in questo consiste l’opera 
di chi comanda. 

Gli atti leggieri ed inconsiderati spesso non sono dovuti ad altro 
che a poca esperienza ed educazione nell’agire, poichè gli istinti di 
azione debbono essere esercitati ed educati come tutte le altre facoltà. 
Naturalmente non si saprà far uso con moderazione ed accortezza 
della libertà d'azione quando la si ottiene tutto ad un tratto, senza aver 
avuto prima occasione di un graduale esercizio dello spirito di iniziativa. 
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Molti rimproverano al nostro carattere le conseguenze di inizia- 
tiva poco disciplinata, mentre dovrebboro piuttosto accusare princi- 
palmente quei falsi metodi che invece di dirigere la libertà, di colti- 
vare con metodo e costanza gli impulsi d’azione in vista della loro 
pratica utilità, preferiscono prima abolirli del tutto e poi abbandonarli 
ad una libertà che non conobbero mai ed a cui non furono educati. 

Il sistema di volere tutto accentrare, tutto impedire, tutto stabi. 
lire, spegne ogni barlume di vita propria, fincca ogni energia, soffoca 
ogni spirito di iniziativa e distrugge ogni senso di interessamento. È 
come una camicia di forza che opprime in mille modi, lega, inceppa. 

I danni provenienti da tali falsi sistemi sono enormi, superiori ad 
ogni immaginazione: uccidono ogni amore per la professione, ogni en- 
tusiasmo, demoralizzano e fanno sparire ogni possibilità di interes- 
samento e di soddisfazione. 

Dunque per il buon andamento delle cose è indispensabile un 
giusto decentramento, in modo che l'azione esecutiva dei varì membri 
non sia paralizzata ed ognuno noi dovuti limiti possa esercitare la 
propria iniziativa. 

L'esporienza derivante dallo pratiche eseguite dal personale in 
tempo di pace potrà avere valore por la vera guerra solo se queste fu- 
rono dirette con criteri veramente pratici, in modo da dare la massima 
importanza a tutto ciò che potrà avere vero valore in tempo di guerra 
effettiva, eliminando le operazioni inutili e di parata, e corcando di ap- 
prossimarsi per quanto è possibile alle condizioni della lotta effettiva. 

È oltremodo dannoso l' abituare le menti a condizioni specialissime 
o artificiose, poichè è facile subire l'influenza di tali sistemi, ed il 
giorno in cui si fosse chiamati ad agire realmente, si sarebbe natural- 
mente disposti a seguire i falsi metodi ai quali si fu abituati. 

È di somma importanza quindi di avero sempro ben fisso e domi- 
nante nella mente il dogma che il nostro lavoro ha il solo scopo di ad- 
destrarci e prepararci per le eventualità della guerra effettiva. 

Concludendo, mi sembra che i principì dominanti in ogni pratica mi- 
litare dovrebbero essere i seguonti: 

1°, Massima cura nello sviluppo delle forze morali; 

2°. Gradualita: 

3°, Libertà di azione nei limiti determinati; 

4°. Massima approssimazione alle condizioni della lotta effettiva. 

I suddetti principi sono certamente noti a tutti; ma nonostante 
ció, quando si passa ad esaminare l'applicazione pratica, non di rado 
capita di constatare cho, causa la diversità di approzzamenti e abitu- 
dini, spesso finisca col dominare un certo ordine di idee, un certo 
andazzo, che non si trova in completa armonia con lo spirito di tali 
principì. 

E non è da meravigliarsi di ciò poichè bisogna considerare che 
la fase attuale della nostra vita è fatta più di tecnicismo assoluto e 
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studio astratto che di azione, ed è facile quindi che in tempo di pace, 
quando cioè difficilmente si possono constatare coi risultati gli effotti 
dei vari sistemi, lo spirito direttivo non riesca a mantenersi sempre 
in quel sentiero tracciato dal senso pratico e che può derivare solo 
dalla realtà delle cose. 

A questo proposito bisogna anche rammentare l influenza di quel 
passato, in cui le rapide trasformazioni dei materiali ed ordinamenti, 
furono necessariamente conseguenza di confusione di ideo e causa di 
difetto di armonia di concetti in ogni pratica militare. 

Il nostro presente è e si sente in molti sensi ad una distanza stor- 

minata da quel passato di solo una trentina di anni in cui la vita era 
formata più di impulsi che di pensiero, più di forme che di sostanza, 
e che a volte esercita ancora una certa influenza sull'orientamento 
attuale. 
Ed è appunto per combattere alcune tendenze che ancora si mani- 
festano qua e là, sopravvivenza forse di un passato ancora non com- 
pletamente vinto, che ho voluto richiamare l’attenzione sui sopraccen- 
nati principì. 

Noi dovremo dunque adoperarci senza posa e in tutti i modi 
possibili per rafforzare ed affermare sempre più tali principi fonda- 
mentali e la necessità di un bene inteso sforzo, intenso, perseverante 
e metodico per ottenere uno stadio superiore di addestramento, per 
formare uomini forti e capaci di agire da sè con impulso unico ed 


armonia. 
N. N. 
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AUSTRIA. — 1. Prove dell’incrociatore corazzato Sankt Georg. - 
2. Prove della corazzata Erzherzog Karl. —1. Nel fascicolo di ago- 
sto-settembre 1905, pag. 379, abbiamo già dato qualche notizia sulle 
prove dell’incrociatore corazzato Sankt Georg. Oggi però possiamo 
completarle in seguito alle informazioni comparse nelle Mitteilungen 
aus dem Gebiete des Seeiwesens del gennaio 1906. 

Alle prove, il Sankt Georg, completamente allestito, con tutte le 
munizioni e i consumi, ma con metà viveri e metà acqua, aveva un 
dislocamento di 7420 tonnellate. 

I risultati delle prove sono dati nella tabella annessa. Il consumo 
di carbone nelle due prove di 12 ore è stato il seguente: 


Carbone consumato 
Numero | Superficie all’ora in kg. 
delle di 


caldaie graticola Per mq. Per 
di graticola | cavallo 


Prova di 12 ore .... 8 1.06 


Prova di 12 ore 
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Nella prima prova si eran consumate mattonelle Star del 1902, di 
un potere vaporizzante 8,6; nelle seconde, mattonelle Crown del 1905 
di un potere vaporizzante eguale a 9. 

Ricordiamo i principali dati di macchina di questo incrociatore 
corazzato: 

Due macchine a quattro cilindri: diametri 790, 1280, 1480 e 1480; 
corsa mm. 950; manovelle a 90°. Superficie refrigerante dei duo con- 
densatori mq. 1530. 

Dodici caldaie Yarrow, con tirare forzato Howden; superficie to- 
tale di graticola mq. 70,05; superficie totale di riscaldamento mq. 3434,4. 
Ogni caldaia ha 808 tubi di 45 mm. di diametro esterno e mm. 4 di 
grossezza delle pareti. I dodici riscaldatori dell’aria per la combustione, 
tipo Howden, constano di 348 tubi ciascuno; quosti tubi, lunghi 762 mm., 
hanno mm. 64 di diametro e mm. 2 di grossezza di pareto. 

Le eliche sono di bronzo Stone ed hanno tre pale: il diametro è 
dimm. 4880, e il passo, di 5486 mm.. si può variare da 4950 a 6100 mm.; 
la frazione di passo è 0,248, 

Macchine e caldaie sono state costruite dallo Stabilimento Tecnico 
Triestino, 


Il peso dell'apparato motore è il seguente: 


Linee d'asse. . |, | - +. . Tonn. 79 607 
Motrici principali ed ausiliari. © >» 441 016 
Caldaie con acqua ed ausiliari . o» 615 581 

Macchinari ausiliari e condensatori 
ausiliari . . ff ls 33 923 
Mezza provvista acqua di riserva . >» 40 000 
Totale. . . Tonn. 1210157 


2. Anche delle prove della corazzata Erzherzog Karl abbiamo dato 
qualche notizia nel fascicolo di maggio 8. a., pag. 383, od ora, siccome 
Sono state pubblicate recentemente notizie complete e precise, crediamo 
conveniente di riportarle per esteso nella tabella qui unita. 
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Per le prove era prescritto che la nave dovesse essere completa- 
mente allestita, con le munizioni al completo, i consumi al completo, 
metà viveri, metà acqua; in queste condizioni il dislocamento risultò 
di 10638 tonnellate. 

Le prove di due ore e di quattro ore furono fatte su basi di di- 
ciassette miglia con due corse, una all'andata e una al ritorno. Al mas- 
simo le macchine diedero, con 140 giri, 18386 cavalli. 

La massima pressione d'aria fu di mm. 30 a 50 nei condotti di 
aria, di mm. 10 a 25 nei forni. 

Il consumo di carbone (Nixon del 1904) è stato il seguente: 
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Carbone consumato 
all’ora in kg. 


Numero | Superficie 
delle di Totale ' 


caldaie graticola Per mq. Per 
di graticola | cavallo 


| 
Prova di 12 ore . 109. 6 | 0,870 


» dil? , 99.0 0.811 
» di 4 » 141.2 0.817 


» di 2 


216.0 


Ricordiamo i Principali dati di macchina di questa corazzata: 

Due macchine a quattro cilindri: diametri 805, 1310, 1510 e 1510; 
corsa mm. 1000; manovelle a 90°. Superficie refrigerante dei due con- 
densatori mq. 1640, 

Dodici caldaie Yarrow con tirare forzato Howden; superficio to- 
tale di graticola mq. 76.3; superficie totale di riscaldamento mq. 3758.4. 
Ogni caldaia ha 882 tubi di mm. 45 di diametro esterno e mm. 4 di 
grossezza delle pareti. I dodici riscaldatori dell’aria per la combustione, 
tipo Howdon, constano di 376 tubi ciascuno; questi tubi, lunghi mm. 838, 
hanno mm. 64 di diametro e mm. 2 di grossezza di parata. 

Le eliche di bronzo Stone hanno tre pale; il diametro è di mm. 5000, 
il passo medio mm. 5240 (si può variare da mm. 4600 a 5900) e la fra- 
zione di passo è 0.258, 


Macchine e caldaie sono state costruite dallo Stabilimento Tecnico 
Triestino, 


Il peso dell'apparato motore è il seguente: 


Lince d'asse o... ew ew . + Tom. 84 605 
Motrici principali ed ausiliari . . » 469 305 
Caldaie con acqua ed ausiliarî . . » 675 452 
facchinari ausiliari e condensatori 
ausiliari . ... . .. > 39 100 
ezza provvista acqua di riserva . » 44 000) 


Totale. . . Tonn. 1312465 
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FRANCIA. — 1. Discussione del bilancio alla Camera dei Deputati. 
- 2. Prove dell'incrociatore corazzato Jules Ferry. - 3. Varo dei 
cacciatorpediniere Obusier e Mortier e della torpediniera 343. - 
4. Confronto tra i sottomarini francesi e britannici. - 5. Soppressione 
dei tubi di lancio sopracquei. - 6. Organizzazione del personale ad- 
detto ai sottomarini. - 7. Vasca per esperienze di architettura navale a 
Parigi. — 1. La discussione del bilancio, interrotta dalla crisi ministe- 
riale, ebbe luogo nelle sedute del 6 e 7 marzo, e del 15 e 16 stesso 
mese. Essa fu quest'anno particolarmente elevata e serena e alcuni 
discorsi sono delle vere monografie diligenti e profonde. Parliamo na- 
turalmente dei discorsi fatti durante la discussione generale: poichè 
sui capitoli non si parlò altro che di alcune categorie di impiegati, 
facendo le solite raccomandazioni, che il Ministro accettava assicurando 
che se ne sarebbe interessato noi limiti del bilancio, 

Il primo, e forse anche il più importante discorso, è stato quello 
dell'ammiraglio Bienaimé, il quale trattò specialmente questi tre argo- 
menti: 

1°. I Dreadnought è più potente delle corazzate francesi del 
nuovo programma; 

2°, Non si debbono più fare incrociatori corazzati; 

3°. Bisogna dividere più nettamente le spese facendo conoscere 
al paese quanto costa ogni nave per la sua manutenzione. 

1%. Egli per fare un confronto fra il Dreadnought e le nuove 
corazzate francesi computò /e bordate, ossia i chilogrammi di proietti 
che si lanciano a prua, al traverso e a poppa, sparando tutti i can- 
noni. Però, così facendo, non si viene a tener conto, che i 240 possono 
sparare ogni minuto tre colpi invece di due, e si trova una inferio- 
rità troppo marcata per le navi francesi. E difatti tanto il relatore 
M. Bos, che il ministro M. Thomson confutarono in parte i calcoli 
del Bienaimé. L'ammiraglio Bienaimé lamentò che, quando si bandì 
nel maggio scorso il concorso per il progetto delle nuove corazzate, si 
fece un programma troppo particolareggiato, tanto che non si pote- 
rono utilizzare le idee più geniali e moderne degli ingegneri della 
Marina francese. Egli avrebbe voluto che il programma fosse stato 
assai largo; per es. non ponendo che queste condizioni: non superare 
le 18000 tonn.; calibro unico o due grandi calibri; velocità da 20 a 
22 nodi; corazza alla cintura 25 cm. 

2°. Sulla questione degli inerociatori corazzati l'ammiraglio Bien- 
aimé disse, che egli non riusciva a comprendere l'utilità di avere due 
tipi di navi da battaglia, poichè se si avrà da combattere nei mari 
lontani si avrà da combattere con le navi più potenti delle altre na- 
zioni; e occorrerà perciò contrapporre le navi metropolitane più po- 
tenti, come hanno dovuto fare i Russi coi Giapponesi. 

La sola ragione che si possa invocare per l’adozione degli incro- 
ciatori corazzati è la guerra di corsa. E a questo riguardo egli disse 
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che senza dare a questa quell’ importanza che le ha dato qualcuno, 
egli non avrebbe disdegnato qualche nave a gambe lunghe da lanciare at- 
traverso l'Oceano per dare delle noie al nemico, e obbligarlo a divi. 
dere le sue forze: ma di queste navi la Francia ne ha oramai uno 
stock sufficiente, veramente splendido. 

Per ora occorrono solo più corazzate e nient'altro che corazzate. 

3°. Riguardo alla necessità di cambiare l'ordinamento del bi. 
lancio per renderlo più chiaro, l'ammiraglio Bienaimé vorrebbe cha 
ogni nave fosse un ente finanziario indipendente che amministrasso da 
sè i fondi occorrenti per mantenersi armata e per eseguire le proprio 
riparazioni. Così non si avrebbe l'inconveniente di domande di lavori 
e di spese assolutamente fuori proposito, poichè i conti non sono poi 
pagati da chi ha ordinato i lavori, ma da chi li ha eseguiti, senza cho 
vi sia per parte dei primi alcuna responsabilità, e con la necessità por 
parte dei secondi di ingerenze in cose nello quali nulla hanno cho 
vedere. Egli vorrebbe che tutta la Marina fosse divisa in due servizi 
principali: la flotta costruita e l’officina; ciascuna amministranto i suoi 
fondi e avente la responsabilità dei suoi lavori. Vi sarebbero pertanto 
per la prima delle officine separate por le piccole riparazioni, per 1 
ricambi, ecc. Le immissioni in bacino sarebbero di competenza del 
primo dei due servizi. 

Questo concetto non è altro che quello del Lockroy, forso più 
accentuato e più preciso. Il Bienaimé non entrò maggiormente noi dot- 
tagli della sua organizzazione. 

Il deputato Martin, che lo segul alla tribuna, procisò aleuni parti- 
colari, e fece notare l’importanza ed i vantaggi della divisiono pro- 
posta dal Bienaimé per quanto riguarda la divisione delle responsa- 
bilità dell'alto personale dirigente delle due sezioni, che sarebbe for- 
mato per la prima da ufficiali di vascello e per la seconda da ingo- 
gneri. Si abolirebbe la carica di « Major Général » degli arsenali, cho 
non avrebbe più alcun significato. 

L'ammiraglio Bienaimé presentò un ordino del giorno alla Camera, 
perchè fosse studiata questa nuova organizzazione. L'ordine del giorno, 
accettato dal Ministro, fu approvato a grande maggioranza. 

Il discorso di Lockroy fu un’altra carica a fondo contro gl inero- 
ciatori corazzati. Egli dice che, mentre qualche anno fa v'era una doz 
zina di tipi di navi: guardacoste, corazzato por stazioni lontane, com- 
merce destroyers, incrociatori protetti grandi e piccoli, oce., ora siamo 
ridotti a due soli tipi di navi: le corazzate e gli incrociatori corazzati. 
Quale è la differenza fra questi due tipi? Nel primo tutti | pesi sono 
utilizzati per una buona protezione e una grande potenza offensiva; 
nel secondo per una grande velocità. Orbene, tutte le Marine tendono 
a far sparire queste differenze. La Francia deve seguirle: essa non 6 
abbastanza ricca per mantenere due Norte. una di corazzate e una di 
incrociatori corazzati. È vero che la Germania e i) Giappone continuano 
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a costruire incrociatori corazzati: ma per esse v'è una necessità geogra- 
fica, poichè non hanno punti d'appoggio fuori della patria, ed hanno 
perciò bisogno di navi speciali per far la guerra in paesi lontani. 
La Francia non ha ragioni di questo genere. L'Inghilterra poi 
ha abbandonato gli incrociatori corazzati: nel nuovo programma non 
ha messo che corazzate, e in costruzione ha messo il Dreadnought 
che colla sua alta velocità di 21 nodi si avvicina agli incrociatori co- 
razzati. ! 

Al Bienaimé, al Lockroy e al Bos che aveva sostenuta la stessa 
tesi nella sua relazione, rispose sulla questione degli incrociatori co- 
razzati il Ministro Thomson, dichiarando anzitutto che egli si consi- 
derava semplicemente come l'avvocato difensore del Consiglio Supe. 
riore di Marina, che aveva mantenuto nel programma gl’ incrociatori 
corazzati, quantunque proponendo che si costruissero prima le sei nuove 
corazzate. 

Il Thomson fece notare, che a Tsushima Togo disponeva essenzial- 
mente di incrociatori corazzati, ed ora, terminata la guerra, il Giap- 
pone ha spinto col massimo ardore le costruzioni di incrociatori co- 
razzati a preferenza persino delle corazzate. 

Gli incrociatori corazzati, in patria aumentano la forza delle squadre: 
all’estero cercano di nuocere al nemico, di obbligarlo a dividere le 
sue forze. 

Il Consiglio Superiore di Marina all'unanimità ha dichiarato 
che gli incrociatori corazzati al giorno d’oggi si impongono. Certo se 
si potesse avere una nave che avesse la massima corazza, la massima 
velocità e la massima artiglieria, essa sarebbe l'unica da costruire. 
Ma si arriverebbe a dislocamenti eccessivi e oggi dobbiamo sacrificare 
alcune delle qualità: a seconda di quella che si sacrifica si ha un tipo 
oppure l’altro di nave. Il Dreadnought p. es. coi suoi 21 nodi fa una 
figura meschina persino coi Drake di cinque anni fa. 

Il Ministro Thomson diede poi alcuni maggiori ravguagli sulle 
nuove corazzate con IV cannoni da 305 e XII da 240. Esse avranno 
75 colpi per ogni pozzo da 305, e100 per ogni 240. I XVI cannoni da 
75 avranno 500 colpi ciascuno. 

Il dislocamento sarà di 18000 tonnellate; la lunghezza di 145 00; 
la larghezza di m. 25,65; il pescare di m. 8,44: esse avranno 3 mac- 
chine della potenza complessiva di 22500 cavalli; la provvista nor- 
male di carbone sarà di 965 tonnellate. 

La corazza alla cintura sarà di 250 mm. al centro: si estenderà m. 1,60 
sotto il galleggiamento e m. 2,40 al disopra. Le torrette avranno 260 mm. 


1 Ambedue queste affermazioni del Lockroy sono inesatte: I Ammiragliato in- 
glese ha solo affermato che si sarebbero impostati 4 armonred ships, riservandori 
di decidere se sarebbero pol corazzate o incrociatori corazzati: quanto ai 21 nodi 
del Preadnoaght, essi sarebbero ben poca cosa per un inerociatore corazzato mo- 
derno. 
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La protezione contro le torpedini sará formata da un doppio fondo com- 
pleto (questa non è una novità sulle navi da guerra). 

La velocità sarà di 19 nodi, ma questa sarà certamente superata, 
come sono state sempre superate le velocità previste per le ultime navi 
francesi, come risulta dalla seguente tabella: 


Velocità prevista Velocità ottenuta 


Nodi Nodi 
Kléber . . . . 0.0... 21 21.255 
Montcalm . . . . . . . 21 21,087 
Gueydon. . . . . 0... 21 21,045 
Dupetit Thouars. . . . . 21 22,050 
Amiral Aube. . . . . . 21 22.377 
Condé. . . . +. + + 21 21,349 
Gloire au s s «le ae 21 21,268 
Marseillaise . . . . . +. 21 21,641 
Léon Gambetta . . . . . 22 23 circa 
Henri IV. ...... 17 17,200 


2. L’ incrociatore corazzato Jules Ferry, delle prime prove del 
quale abbiamo parlato nel fascicolo del gennaio u. s., pag. 119, ha fatto 
ultimamente delle nuove prove della durata di tre ore, durante le quali 
con 30 200 cavalli e con un consumo di kg. 0,883 di carbone per ca- 
vallo-ora, ha ottenuto una velocità di nodi 22,66. La prova a tutta 
forza, che ha avuto luogo a Cherbourg il 6 marzo, ha dato come risul- 
tato durante quattro ore consecutive, una velocità media di nodi 22.856, 

Per i dati di questo incrociatore corazzato, vedi Ricistá Marittima, 
ottobre 1903, pag. 120. 


3. I cacciatorpediniere Obusier e Mortier, dei quali si è fatto cenno 
nel fascicolo precedente a pag. 526 e 527, sono stati felicemente varati 
a Rochefort, rispettivamente il 13 e 23 marzo u. s. L'Obusier è stato 
sullo scalo due anni e mezzo. 

È stata anche varata a Graville (Havre) la torpediniera 343, della 
quale si è detto nello stesso fascicolo di cui sopra a pag. 524. 


4. Le Yacht pubblica aleuni raffronti tra i sottomarini finora co- 
struiti in Francia ed in Inghilterra, indicando, come segue, le dato, 
i nomi ed i tonnellaggi dei battelli delle due Marine predette: 


106 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


Confronto fra i sottomarini francesi e britannici. 


Anno Francia Inghilterra 


ri pn o E TÍO ee. 


1885 | Gymnofe (31 tonn.), sottomarino. 
1888 | Gastare Zédé (266 tonn.), id. 

1897 | Morse (136 tonn.), id. 

1898 | Narral (116 tonn.), sommergibile. 


Francais, Algérien (143 tonn.), sottoma- 
1899 \ rini. 
) 4 sottomarini tipo Farfadet (184 toun.). 


4 sommergibili tipo Sirène (157 tonn.). | 5tipo Holland ail 20 tonn. (Y. 145). 


‘Marzo. 20 sottomarini tipo Valade (68 | 1 di 180 tona. : 4,. 
tonn.). 


i 


1901 / Aprile. Xe (168 tonn.) ( 
Aprile. Y» (223 » ). ia 
\ Maggio. «Zo (202 » ) 


1902 | Maggio. 13 sommergibili tipo Aigrette di | 3 di 200 tonn., Ap Ay As. 
175 tonu. (l'ordinazione di 11 di essi fu 
contromandata da Pelletan nel settem- 
bro 1402). 


' Gennaio, Sommergibile Omega (301 tonn.). | 9 di 200 tonn. tipo Ay (RIVA y). 


\ 
1903 . Ottobre. 6 sottomarini tipo Emeraude (392 | 1 di 300 tonn. tipo B (B,). 
| tonn.) 
| 
Ottobre. 2 sommergibili tipo Circé (351 | 10 di 300 tonn, tipo B (B, al Ba) 
toun.) 


Novembre, 10 sottomarini tipo Gaépe (45 

tonn.). 
1904 č 

' Dicembre. 2 sommergibili di 400 tonn. (la 
costruziono dis dei 10 sottomarini tipo 
Gnépe è stata sospesa da M. Thomson 
dietro richiesta della Commissione del 
Bilancio). 


Nel progetto di bilancio è proposta la | 11 di 300 tonn. tipo B (B,, al Ba) 
costruzione di 16 sommergibili di 400 (ai quali si debbono aggiungere 
tonn. I piani sono identici a quelli dei i 12 di tipo non ancora definito, 


due sottomarini ordinati nel dic. 1904. annunciati coi nuovi Vary Esti- 
mates per il 1906-907). 


5. Il Ministro della Marina, in conformità del parere espresso dal 
Consiglio Superiore di Marina, ha ordinato che siano soppressi i lan- 
ciasiluri sopracquei sopra le corazzate e gli incrociatori corazzati in 
servizio che ne posseggono. Una decisione anteriore aveva prescritto 
la stessa soppressione sopra le corazzate e gli incrociatori in costruzione. 
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6. Il Journal Officiel dol 24 febbraio pubblicò un nuovo decreto 
col quale si crea nel personale della Marina la specializzazione « sot- 
tomarini ». Naturalmente sarà un personale sceltissimo fisicamente e 
intellettualmente; potrà provenire dai torpedinieri, dai timonieri 
o dai macchinisti. La durata della loro permanenza nella categoria 
speciale non è limitata se la loro condotta e la loro attitudine profos- 
sionale e fisica non danno luogo ad alcuna osservazione. 

Il personale di ciascuna flottiglia di sottomarini comprende: 

1°. Gli equipaggi dei sottomarini armati; 
2°. Un supplemento di equipaggio, eguale al quinto degli equi- 
paggi imbarcati e destinato a riempire i vuoti che possono prodursi in 
seguito a malattie, licenze, promozioni, ecc. Un tale personale deve 
essere esercitato a bordo dei sottomarini armati, onde essere al caso 
di rimpiazzare immediatamente qualsiasi individuo obbligato a sbarcare. 
I marinai sottomarini hanno un soprassoldo giornaliero di L. 0,70. 


7. Alla seduta della Camera francese del 15 marzo il ministro 
Thomson dichiarò che, salvo imprevisti, la vasca per esperienze di ar- 
chitettura navale in costruzione a Parigi, sarebbe stata inaugurata il 
20 marzo. Per arrivare il più presto possibile ad avere dati precisi e 
sicuri, si tareranno dapprima tutti gli strumenti, esperimentando le ca- 
rene delle navi che han fatto le prove negli ultimi anni. Lo prime ca- 
rene che si esperimenteranno saranno: Bouret, Charles Martel, Henri IV, 
Jeanne d' Arc, Jurien de la Grariére, Condé, Marseillaise, Kléber e Léon 
Gambetta. 

Nello stesso tempo si comincieranno gli studi sulle eliche, sull’ in- 
fluenza del fondo sulla velocità, sull’ influenza della natura e delle di- 
mensioni delle superficie d'attrito, e sull influenza delle variazioni 
delle dimensioni. 


GERMANIA. — 1. Discussione del Bilancio al « Reichstag ». — 2. In- 
crociatore corazzato E. — 3. Varo dell’ incrociatore corazzato Scharn- 
horst. — 4. Prove dell'incrociatore corazzato Yorck. — 5. Nuovo in- 
crociatore a turbine. — 6. Prove della torpediniera S 131.— 7. Appa- 
rato Leue per far carbone in mare. — 1. Negli ultimi giorni di marzo 
ebbe luogo al « Reichstag » la discussione del bilancio della Marina senza 
notevoli incidenti. Il bilancio passò con una notevole maggioranza: 
142 voti contro 68. 


2. Finora del grande incrociatore corazzato £, che sarà il primo 
di una serie di tredici grandi incrociatori di 15 000 tonn., null'altro 
si sapeva che il costo, che si era previsto nel grande programma na- 
vale germanico in 27 500 000 marchi, equivalenti a 34375 000 lire ita- 
liane (vedi f:scicolo di gennaio u. s.. pag. 120). Ora si sa che il mi- 
nistro della Marina Tirplitz, nel difendere dinanzi alla Commissione 
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del bilancio del « Reichstag » il nuovo programma navale, disse che» 
qualora si fosse approvato l' aumento di svi grandi incrociatori (che sa- 
rebbero appunto del tipo £), la Casa Krupp avrebbe per essi fatto un 
prezzo di favore per la fornitura delle corazze; e precisamente ne 
avrebbo diminuito il prezzo di 100 marchi per tonnellata. Siccome il 
Ministro aggiunse che l'economia complessiva per le sei navi sarebbe 
di 1250000 marchi, ne deduciamo che il peso complessivo della co- 
razza è previsto per esse in 12500 tonn., ossia 2080 tonn. per ciascuna. 

Per un incrociatore corazzato di 15 000 tonn. un tale peso di co- 
razza non è davvero eccessivo, 


3. Il 22 marzo nel cantiere Blohm & Voss in Amburgo, è stato 
varato l'incrociatore corazzato D, che ha ricevuto il nome di Scharn- 
horst (il generale che riorganizzò l'esercito prussiano nel 1815). 

Questo grande incrociatore corazzato, di 11 600 tonn., è simile al C 
(vedi fascicolo agosto-settembre 1905, pag. 397): essi sono intermedì 
fra il gruppo Yorck, Roon e i nuovi grandi Æ da 15000 tonn., sopra 
acccennati. 

Ricorderemo, completandoli, i principali elementi di questi grandi 
incrociatori, i quali stanno ai Prinz Heinrich, come i nostri San Giorgio 
stanno alle Garibaldi. 

Essi hanno 11 600 tonn. di dislocamento: una lunghezza di 137 m., 
una larghezza di m. 21.6 e un'immersione media di m. 7.50. 

Hanno un armamento di VIII da 210 (da 40 cal.), dei quali quattro 
in due torri binate a prora e a poppa: e quattro in casamatte; VI da 
150 (da 40 cal.), in casamatte, e ben XX da 88 (da 35 cal.). Quattro 
tubi di lancio subacquei: due laterali, uno a prova e uno a poppa. 

L'apparato motore consta di tre macchine di una potenza com- 
plessiva di 26 000 cavalli, che devono loro imprimere una velocità di 
nodi 25.5. 

Le caldaie sono in numero di 18, del tipo Schulz. disposte in cinque 
compartimenti stagni, coi frontali per madiere, Le due prodiere hanno 
i loro condotti delle fiamme che sboccano nel ciminiero di quelle im- 
mediatamente a poppavia, cosicchè in tutto non vi sono che quattro 
fumaioli. La complessiva superficie di graticola è tutt'altro che ecces- 
siva: solo 116 mq. La superficie di riscaldamento è di 6300 mq. 

Con l'adozione di questo apparato generatore la Germania pare 
che abbia definitivamonte abbandonato: 

a) le caldaie a grossi tubi d’acqua, e in modo speciale le Dtirr: 

b) l'adozione di due tipi di caldaie su ogni nave, e cioè un 
certo numero di caldaie cilindriche, e di un certo numero di caldaie 
express. 

La provvista di carbone è di 800 tonn.; però in caso di bisogno 
i carbonili ne possono portare 2000 tonn.; di più le due navi porto- 
ranno 200 tonn. di nafta. 
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Quanto alla protezione, essa consiste in una cintura completa di 
150 mm. di grossezza al centro e 80 alle estremità e in una batteria 
molto estesa di 150 mm. Le torrette dei cannoni hanno 170 mm. di 
grossezza. 

Il Scharnhorst dovrà essere cano dalla ditta Blohm € Voss 
alla fine del 1907. 


4. Diamo maggiori particolari delle ultime prove dell’ incrociatore 
corazzato Yorck, alle quali abbiamo accennato nel fascicolo di febbraio 
e marzo u. 8. alle pag. 323 e 529. Peri dati, vedi giugno 1904, pag. 635. 

Il 1° febbraio ebbe luogo una seconda prova della durata di 24 ore 
con le sole macchine laterali ! e con otto caldaie. Con 74.2 giri, 3880 ca- 
valli e un consumo di carbone di 0.86 kg. per cavallo ora, la velocità 
ottenuta fu 12.9 nodi. 

I17 febbraio, a Neukrug, in acque profonde, si ottenne, con 118.6 giri 
e con 20 295 cavalli, una velocità di 21.4 nodi. 

Nl Yorck è, come abbiamo più volte detto, l’ultimo di un gruppo 
di cinque incrociatori corazzati, i quali sono: il Prinz Heinrich (di 
8900 tonn., varata nel 1900); il Prinz Adalbert e il Friedrich Karl (di 
9000 tonn., varati nel 1901 e 1902); il Roon e il Yorck (di 9500 tonn., 
varati nel 1903 e 1904). 

Gli ultimi quattro sono quasi perfettamente omogenei nell’ arma- 
mento, poichè hanno IV cannoni da 210 e X da 150; il Prinz Heinrich 
invece ha II da 240 e X da 150. La corazza è per tutti di 100 mm. 
alla cintura. La velocità prevista era di 20 nodi per i primi tre, di 21 
per gli ultimi due. 

Tutte queste navi hanno caldaie Dürr, delle quali ecco gli ele- 
menti principali: 


Prinz Prinz Friedrich Roon 
Heinrich | Adalbert Kari e Yorck 


Potenza in cavalli contrattuale. . 5.7 17,600 17,700 19,000 
Pressione in caldaia kg. per mq.. £ 13.5 14,25 14.5 
Superficie di graticola mq. . . . : 103.72 103.71 116 
Superficie di riscaldamento mq. . 7 4270 4370 4904 


Peso totale delle caldaie As com- 
presa) tonnellate. . . è Lai 541.8 551.7 607.8 


5. È stato stabilito di sistemare delle turbine Allgemeine, che sono 
del tipo Curtis, sopra uno degli incrociatori protetti che s'imposte- 
ranno quest'anno, cioè l’ Ersatz Pfeil o VErsatz Komet (di 3400 tonn. 


1 Il Yorck, come tutte le grandi navi germaniche, ha tre eliche. 
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e 24 nodi). La Germania avrà allora tre incrociatori a turbine e 
cioè il Lübeck con turbine Parsons, l'£rsa/z Wachf,* pure con turbine 
Parsons, e il nuovo con turbine Curtis (Zimes, 3 marzo 1906). Proba- 
bilmente l'adozione delle turbine Allgemeine si deve alle esperienze 
fatte recentemente dalla Marina germanica col piroscafo mercantile 
Kaiser, che appunto è dotato di tali turbine. 

Questo piroscafo, della « Hamburg-A morika », fece le sue prime prove 
nel settembre 1905. Esso ha una lunghezza di 96 m., un dislocamento 
di 1923 tonn.; ha caldaie a tubi d'acqua. Ha due turbine ad azione a 
cinque salti di pressione; la velocità di rotazione è di 600 giri. 

La « Allgemeine » aveva garantito una velocità di 19.5 nodi con un 
consumo di carbone di 4.7 tonn. all'ora (come un piroscafo identico, 
ma con macchine a stantuffo). Alle prove invece si ottennero 20.05 nodi 
(per la durata di 6 ore) con 4.06 tonn. di carbone all'ora, e si calcolò 
che questo corrispondeva a 0.60 kg. di carbone per cavallo-ora. 

Il poso di ognuna delle due turbine non doveva superaro le 70 tonn.: 
si trovò in pratica che risultò di 57 tonn. 

Ora il Ministero della Marina ha preso in affitto il piroscafo allo 
scopo di eseguire per conto suo delle esperienze con queste turbine 
Curtis. 


6. Nel fascicolo di marzo u. s.. a pag. 569, abbiamo detto che si 
era sparsa la voce che una delle torpediniere della classe S 120 era 
fornita di eliche Niki. Ci risulta ora invece che è stata provveduta di 
questo tipo di eliche la torpediniera S 131, la quale sta facendo una 
quantità di prove. Pare porò che finora non diano i buoni risultati 
che se ne aspettavano. Ora le prove sono state sospese, perchè la S 131 
è entrata a far parte della divisione d'istruzione. 


GIAPPONE. — 1. Epoca verso la quale saranno varate alcune delle 
navi in costruzione. - 2. Ricupero della corazzata Mikasa. - 3. Nuova 
classifica ufficiale delle navi da guerra. - 4. Nuova composizione delle 
squadre. - 5. Morti e feriti della Marina durante la recente guerra. 
— 1, La corazzata Safsuma di 19000 tonn., in costruzione a Yoko- 
suka, dovrà essere varata in ottobre; l'incrociatore corazzato Kurama 
di 14000 tonn. dovrà essere varato in agosto a Yokosuka; I’ incrocia- 
tore corazzato Jhoma nol marzo a Kure, 

L'avviso Magazi di 2300 tonn. sarà varato in luglio a Nagasaki, 
e l'avviso Fodo di 2500 tonn. in luglio a Kobe. 

Circa queste navi vedansi i fascicoli: ottobre 1905, pag. 153. e gen- 
naio 1906, pag. 127. 


1 Vedi Rivista Marittima, febbraio €, R.. pag. 121. 
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2. Il 17 gennaio si fece un primo tentativo per rimettere a galla 
il Mikasa, andato a picco nel porto di Sasebo in seguito al disastro 
dell” 11 settombre 1905 (V. fascicolo ottobre s. a., pag. 153); ma esso 
riuscl infruttuoso. Un secondo tentativo fatto il 27 febbraio riuscl, e 
la nave è stata rimessa a galla. 


3. Il Ministero della Marina ha pubblicato una nuova classifica- 
zione delle navi della Marina da guerra: 


9 Corazzate - Fuji, Shikishima, Asahi, Mikasa, Iwami (ex Orel), 
Sagami (ex Peresviet), Tango (ex Poltara), Hizen (ex Retrisan), 
Sawo (ex Pobieda). 

9 Incrociatori di 1* classe (sopra 7000 tonn.) - Asama, Tokiwa, 
Yakumo, Adzuma, Iwate, Idzumo, Kasuga, Nisshim, Aso (ex 
Bajan). 

9 Incrociatori di 2% classe (da 3500 a 7000 tonn.) - Naniwa, Ta- 
kachiho, Itsukushima, Matsushima, Hashidate, Kasagi, Chitose, 
Tsugaru (ex Pallada), Soya (ex Variag). 

8 Incrociatori di 3* classe (sotto 3500 tonn.) - Jdzumi, Chiyoda, 
Akitsushima, Suma, Akashi, Niitaka, Tsushima, Otowa. 

2 Guardacoste di 1* classe (sopra 7000 tonn.) - Chinyen e Iki (ox 
Nikolai 1). 

3 Guardacoste di 2* classe (da 3500 a 7000 tonn.)- Fuso, Mino- 
shima (ox Senjavin), Okinoshima (ex Apraxin). 

7 Guardacoste di 3* classe (sotto 3500 tonn.) - Vecchie navi senza 
valore militare. 

1 Cannoniera di 1* classe (sopra 1000 tonn.) - Tsukuski. 

6 Cannoniere di 2° classe (sotto 1000 tonn.). 

3 Avvisi, - Yayeyama, Tatsuta, Chihaya. 

1 Naveo appoggio torpediniere. - Toyohashi. 

34 Cacciatorpediniere. 

18 Torpediniere di 1* classe (sopra 120 tonn.). 
35 IA. di 2° classe (da 70 a 120 tonn.). 
25 Id. di 3* classe (sotto 70 tonn.). 

7 Sottomarini. 


4. Il Giappone ha disarmato quasi tutte le navi ed ha lasciato 
armate solo due squadre, oltre a una divisione detta della Cina del 


Sud. 


Le due squadre sono così composte: 


1% Squadra - Incrociatori corazzati: Yakumo, Asama, Tokiwa, 
Adzuma, Iwate, Idzumo; incrociatori protetti: Otowa, Chihaya, 
Tsushima ; incrociatore ausiliario: Anegawa Maru; cacciator- 
pediniere: Ariake, Fubiki, Arare, Yakoi. 

2" Squadra - Guardacoste: Jki, Okinoshima; piccoli incrocia. 
tori: Chiyoda, Idzumi, Suma, Niitaka; avviso: Tatsuta y incro- 
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ciatore ausiliario: Mandcia Mara; cacciatorpediniere: Maru- 
same, Asashio, Asaghiri, Shirakumo. 

Divisione della Cina del Sud - Piccoli incrociatori: Zakachtho, 
Chitose; cannoniere: Cji e Sumida. 


5. Diamo qualche altra notizia statistica, oltre a quelle pubblicate 
nell’ ultimo fascicolo a pag. YH, circa i morti ed i feriti dell'Armata 
durante la recente guerra. 

In complesso il personale di marina giapponese che prese parte 
alla guerra fu di 23 506 persone. 

Fra esse i morti e feriti furono 3682, cioè il 15.66 °/,, così divisi: 

Morti in battaglia . . . . 448 ossia 1.89 °/, 
Morti in seguito alle ferite. 117 > 0.50 » 
Morti annegati. . . . . . THD > 615 » 
Feriti. . . . . .. . . 1874 > 712 » 

Dei 117 morti in seguito alle ferite, 85 morirono a bordo, 32 ne- 
gli ospedali a terra, 

Dei 1674 feriti, 1470 guarirono in modo da poter riprendere il 
servizio, gli altri rimasero invalidi. 

Si è fatto presente che ad Abukir con 8150 persone negli equi- 
paggi inglesi vi furono 218 morti e 678 feriti; a Trafalgar su 17 800 
persone vi furono 449 morti e 1242 feriti. 


7. Diamo qualche maggiore notizia sull'apparato Leue, per far 
carbone in mare, già da noi accennato nel fascicolo precedente a pa- 
gina 571. Con il sistema Leue, a differenza del sistema Spencer Miller, 
vi è un solo cavo, portante e traente: i sacchi vi si attaccano con 
ganci speciali che alla stazione di arrivo si aprono cadendo assieme 
ai sacchi. Il tenditore è azionato per mezzo dell'aria compressa ed 
è un apparecchio piuttosto ingombrante di 2<2 12 metri. 

Nel luglio 1905 si fecero le prime esperienze fra l'incrociatore 
Prinz Heinrich e il carbonaio Hermann Sanber, ma si manifestarono 
diversi inconvenienti: non si ottenne un rifornimento superiore alle 
9.3 tonn. allora; molti sacchi si sganciarono cadendo in coperta con 
pericolo delle persone; se ne dovette limitare la portata da 100 a 50 chi- 
logrammi. 

A terra invece l'apparecchio, che si era frattanto perfezionato, 
riuscì a trasportare in prove successive 53 tonn. all'ora, e dimostrò la 
possibilità di trasportarne 80. Ma, rifatto nuove prove in gennaio e 
febbraio, pare che i risultati non siano stati buoni, poichè ultimamente 
fu sbarcato tutto l'apparecchio dal Prinz Heinrich, * 


1 Questa notizia è del Schifban del 14 marzo u. s. La Marine Randschan del- 
l'aprile afferma che nelle prove del 20 febbraio in tre ore il Prinz Heinrich ricevette 
138 tonn. di carbone; delle quali, 104 nelle prime due. 
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Il peso complessivo dell'apparecchio Leue per far carbone in mare 
è di 12 tonn., mentre quello dell'apparecchio Spencer Miller è di sole 


8 tonn. 


INGHILTERRA. — 1. Discussione del bilancio del 1906-907. - 2. No- 
tizie sulla corazzata Dreadnought; giudizi tedeschi su questa co- 
razzata. - 3. Corazzate Lord Nelson e Agamemnon. - 4. Incrocia- 
tori della classe Invincible. - 5. Altre notizie sugli incrociatori 
corazzati Dejence e Minotaur. - 6. Stato dei lavori dell’ incrocia- 
tore corazzato Warrior. - 7. Navi che subiranno grandi riparazioni 
nel 1906. - 8. Trasformazione dell'incrociatore Iphigenia in nave 
da blocco. - 9. Cacciatorpediniere da 36 nodi. - 10. Varo del caccia- 
torpediniere costiero Dragonfly. - 11. Nave trasporto per truppe. - 
12. Stazioni per i sottomarini. - 13. Grandi lavori per l’arsenale di 
Portsmout. - 14. Istruzione di nuoto e di salvataggio dei naufraghi. 
— 1. Nel fascicolo precedente a pag. 535 abbiamo già dato notizie su 
questo bilancio. Ora le completeremo accennando ancho alla discus- 
sione alla quale esso ha dato luogo tanto nella Camera dei Lords come 


in quella dei Comuni. 
E anzitutto diamo nella tabella seguente le Spese nette divise nei 


vari capitoli: 


Bilancio della Marina inglese negli ultimi sei anni. 


AA — area ere: 
Capitolo | 1901-02 | 1902-03 | 1903-04 | 1904-05 | 1905-06 | 1906-07 
| 4 
Baccara 557600 5962 000] 6312800! 6691 000 66720001 6810 700 
2. Vitto e vestinrio . .| 1892300) 2023500, 2292500 2425000] 2256600: 2053200 
Servizio sanitario .| 219000) — 246500; 259000] 293000) 277500 275500 
l 


4, Servizio giudizia- | | 
rio militare . . . 16 200 17 7001 15.500! 15 500 14.000 14700 


5. Educazione .... 100 600 101 700| 116 100) 154 000 161 900 165 600 
6 65 800 65000) = 6940 = 72600 69300) 65100 
426 600 


. 


. Servizi scientifici . 
Y. Riserve navali. . . 


8. Costruzioni e ripa- 
razioni . . . . .| 14676 090)! 15 140 000, 17 260 000) 18 421 000, 15413 000. 13 523 200 


9. Armamenti navali.| 3919 200] 3 356 400/ 3206 1001 3646000! 2986 WOO) 2 956 000 


10. Arsenali e lavoria 
terra . .... | 1023100 


11. Spese diverse... 359 500 


292 100] 286900] — 297 500) 404500) 420600| 


1100000" 1502000] 1634200) 1905200! 1954500 

368 000 409 500 444000; 454000 482 200 
12. Ammiragliato . . . 279 600 294 300 306 400 327 400 336 400 351 500 
13. Mezze paghe.... 790 900 782 100 184 300) 796 200 800 900 N20 700 
11. Pensioni militari .| 1140100) 1160 ‘00, 1186300) 1208800; 1233900! 1256300 
15. Pensioni civili. . . 340600) 350100, 850 ela] 353300) BSS 2001 383 700 


Totale in sterline .| 30875 500) 31255500) 34 457 500! 36 889 500 33 399 500; 31 869500 
i o ! 
Totale in lire ital. .1778 063 000 787 638 sais ae $29 0 615 400 541 415 400 503 141 000 


f 
| 
re 
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Il segretario finanziario dell Ammiragliato, Mr. Robertson, nel pre- 
sentare al Parlamento il bilancio fece notare che nel bilancio si accen- 
tuano in modo speciale le nel estimates (ossia le spese nette, che sono 
quelle della tabella precedente), mentre invece per sapere realmente 
quello che il paese spende nella Marina converrebbe piuttosto consi- 
derare le gross estimates (ossia le spese lorde), che si hanno aggiungendo 
alle nette gli introiti speciali della Marina, che arrivano a ben 1 mi- 
lione, 750000 sterline, provenienti da questi cespiti principali: 

a) Contribuzione dell’ Impero indiano e delle colonie. 

b) Vendita di navi, di materiali diversi, di carbone. 

c) Pensioni pagate dai parenti dei cadetti nei collegi navali. 

d) Vendita di carte idrografiche, ecc. 

e) Ritenute paga per vendita ai marinai di sapone, tabacco, ve- 
atiario. 

fì Pagamento di trasporti di truppa per parte del Ministero 
della Guerra. 

Prosso molte altre nazioni queste entrate « della Marina » vanno 
a profitto dell'erario, anzichè del bilancio della Marina. Volendo per- 
tanto far dei confronti, bisogna per l Inghilterra prendere le gross 
estimates che salgono per il 1906-907 a 33573 000 sterline, ossia a lire 
it. S46 O40 000, 

Di più è da tener ben presente che non figurano nel bilaneio della 
Marina le spese fatte in base al debito speciale detto Naval Works 
Loan: questo debito di circa 32 000 000 di sterline (circa 800 000 000 di 
lire it.) fu approvato in massima nel 1895, e già 27 600 000 sterline 
sono stato speso. 

È in base a questo debito che si sono fatti alcuni lavori vera- 
mento colossali per le basi della Marina inglese: per es., la nuova 
darsena dell'arsenale di Devonport coi quattro nuovi bacini (4 500 000 
sterline, ossia 113 400 000 lire it.); i lavori del porto militare di Dover 
(3 500 000 sterline, ossia 88 250 000 lire it.): quelli di Gibilterra (4 600 000 
sterline, 115900 000 lire it.); i nuovi impianti a terra per il carico e 
scarico del carbone dai depositi (1280000 sterline, 32 250 000 lire it.) : 
i nuovi impianti elettrici degli arsenali (1750000 sterline, 44 100 000 
lire it.) ecc. 

Nel 1906-907 si spenderanno in base a questo debito speciale 3 200 000 
sterline: però non sarebbe razionale aggiungere senz'altro questa 
somma al bilancio, poichè in quest'ultimo figurano 1094309 sterline 
per l'ammortamento e gli interessi dovuti al debito: quindi la maggior 
spesa è solo di circa 2100000 sterline. 

In complesso, tenendo conto anche di circa 369 000 sterline spese 
per la Marina da altri Ministeri, le spese effettive della nazione per 
la Marina arriveranno nel 1906-907 a 36000 000 di sterline. 

Il signor Robertson nel presentare il bilancio disse che si poteva 
prevedere che il bilancio 1906-907 sarebbe stato un minimo, dopo del 
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quale per la natura stessa delle cose avrebbe dovuto riprendere il suo 


corso ascendente. Ed invero, prendendo le gross estimates (le spese 


lorde), egli diede la seguente tabella: 
Gross estimates 


Sterline 


1908-1907 . 2. 2. 2. ww ee. 33375000 
1907-1908... . . we ew ee . . 34210000 
1908-1909 2... . ww . . we ee + 35000000 
1909-1910 . . 1. . . we wwe . 35226000 

. 535400000 


IOIO:I9LE è due dae WR A 


Passiamo ora all'esame dei principali capitoli: 
Capitolo 1°. — Il personale militare rimarrà di 
l’anno precedente. Però vi sarà una diminuzione nella « Coast Guard » 
(personale fisso a terra per servizi dei porti, semaforici, di salvataggio, 
e in parte di dogana), e nei « Royal Marines » (fanteria di marina e ar- 


129 000, come nel- 


tiglieria da sbarco). 
1905-1906 1906-1907 
Personale di marina . . . . . 104420 105 412 
« Coast Guard » . . . . . . +. 4 369 412 
« Royal Marines» . . . . . . 20211 19 46 
Totale . . 129000 129 000 


Nonostante una diminuzione generale, portata da quasi tutti i 
capitoli, di 1520 000 sterline, il capitolo 1°, ossia quello delle paghe al 
personale, non solo non ha avuto alcuna diminuzione, ma ha avuto un 
aumento di 138 700 sterline, ossia circa 3 300000 lire it. 

Capitolo 8°. — Su questo capitolo gravano le spese delle nuove 
costruzioni. Già nel fascicolo precedente abbiamo accennato al pro- 
gramma delle nuove costruzioni per il 1906-907, o abbiamo visto che 
è quasi identico a quello dell’anno scorso. 

Viceversa il capitolo ha subito una diminuzione di 1590 000 ster- 
line. Questo vuol dire che le navi del nuovo programma si imposte- 
ranno tardi, e che su di esse non si faranno nel presente anno finan- 
ziario che pochi lavori. 

Ed invero mentre nell ultimo bilancio sulle navi nuove che si era 
stabilito di impostare nel 1905-1906 si era preventivato di spendere 
1332732 sterline, quest'anno sulle navi nuove che si imposteranno nel 
1906-1907 si spenderanno solo 660 619 sterline. Bisogna portanto tener 
presente questa circostanza nel fare dello considerazioni sul bilancio. 
Le conseguenze saranno poi risentite nei bilanci successivi, nei quali 
se non si vorranno di nuovo fare sforzi straordinari (come pare dalle 
previsioni del Robertson), si dovrà ridurre per forza il programma. 

In allegato, il bilancio dà le spose esatte por le nuove costruzioni, 
spese che si trovano in gran parte nel capitolo 8° (che oltre ad esse 
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provvede pure alle riparazioni), e in parte in altri capitoli. Esse ri- 
sultano di 9 671 760 sterline per il 1906-1907, contro a 9 928 164 sterline 
nell'anno precedente. Nel fare però dei confronti con i bilanci delle 
altre nazioni, bisogna tener presente, che non sono comprese in questa 
somma le spese per i cannoni (quelle per i relativi impianti sono com- 
prese) e per lo munizioni. 

Continuando ad esaminare questo capitolo, troviamo una novità 
molto interessante. I sussidi per il naviglio ausiliario diminuiranno 
da 142500 sterline a 21120 nel 1906-1907; i piroscafi sussidiati passe- 
ranno da 19 a 6. 

Capitolo 12°. In questo capitolo vi sono tutte le spese per PAm- 
miragliato. Tra ufficiali o impiegati che compongono il personale del- 
l'Ammiragliato, vi sono non meno di 1100 persone; fra le quali 64 uf- 
ficiali di Marina, 50 ingegneri navali, 110 disegnatori, ecc. Per il ser- 
vizio di questi 1100 impiegati vi sono 198 uscieri e 91 donne di servizio. 

Le « Navy Estimates » furono accompagnate, come al solito, da 
uno Statement del primo lord dell’ Ammiragliato, il quale concisamente 
accenna alle condizioni della Marina. Questo Statement non è tanto 
importante quest'anno, poichè le cose più essenziali furono esposte pochi 
mesi or sono dal precedente Ammiragliato in un altro documento, al 
quale abbiamo largamente accennato in questa //risfa nel fascicolo di 
gennaio, a pag. 128, 

In massima il nuovo Ammiragliato non intende cambiare indirizzo. 

Nella distribuzione della flotta si continuerà a dare la massima 
importanza alla Channel Fleet che è stata portata a diciassette coraz- 
zato (sei Duncan, cinque Canopus, quattro Majestic, il Trinmpà e lo 
Sticiffsure) e sei incrociatori corazzati (il Good Hope e cinque della 
County Class). La squadra dell'Atlantico rimane composta di otto co- 
razzate e sei incrociatori corazzati; quella del Mediterraneo di otto co- 
razzate e quattro incrociatori corazzati. 

Importantissima è la dichiarazione relativa all'adozione delle tur- 
bine. L'Ammiragliato al riguardo dice (ed è la prima volta che lo dice 
ufficialmente ed in una relazione di questa importanza): «...in view 
« of the satisfactory performances of H. M. S. Amethyst fitted with 
« turbine propelling machinery, and of a rapidly increasing number 
« of such installations in ships of the Mercantile Marine, if has been 
« decided to adopt this means of propulsion in all the war ressels, provided 
« for during the present year >. 

Tanto più notevole è questa dichiarazione se la si mette a con- 
fronto con quella fatta pochi giorni dopo dal ministro Thomson alla 
Camera francesc: 

«...Je reconnais en effet que les turbines commencent à être 
« employćes à peu pres par toutes les grandes puissances... Vous savez 
«ce qui s'est passé en France. Nous avons tenté l'expérience des tur- 
« bines sur de tout petits navires: Pexpéricnce a tourné contre elles... 
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«Je ne tiens pas pour décisive l'expérience malhoureuse faite par 
«nous... Il n'est pas possible de ne pas reprendre la question ». 
Le due dichiarazioni indicano chiaramente lo stato delle cose in 


Inghilterra e in Francia. 


Vediamo ora come si è svolta la discussione del bilancio. 

In Inghilterra i bilanci non si discutono ordinatamente come da 
noi e in Francia. Il 1° di marzo ebbe luogo alla Camera dei Comuni 
la discussione generale, dopo la quale si votò il capitolo 1°; poi si so- 
spese la discussione, che fu riprosa il 7 marzo, nel qual giorno si vo- 
tarono i capitoli 10°, 13°, 14° e 15. Ora che il Ministero ha tutti questi 
fondi, ha proposto di aggiornare la discussione fin verso la fine della 
sessione parlamentare. 

Alla Camera dei Lords non si è avuta che una sola giornata di 
discussione sul bilancio della Marina, e precisamente nella tornata del 
6 marzo. 

Nel presentare il bilancio alla Camera dei Comuni, M. Robertson 
dichiarò per parte dell’Ammiragliato che non si intendeva cambiare 
per nulla l'indirizzo dell'Ammiragliato precedente; però fece delle ri- 
serve per quello che riguarda la grande riforma dell'abolizione degli 
ufficiali macchinisti, facendo capire che per questa si sarebbe rimesso 
al Parlamento. 

La discussione si estese intorno a questo punto, quantunque na- 
turalmente non si prendesse per ora alcuna decisione. 

Di oratori decisamente contrari non vi fu però che il Bellairs, il 
quale disse che oramai il male è fatto: che la Marina non se no 
accorgerà cho fra dieci anni, ma allora sarà troppo tardi. 11 male poi 
sì è aumentato facendo fare il servizio di guardia in macchina alla 
nuova categoria di sottufficiali macchinisti, chiamati mechanicians, che 
potranno aspirare al grado di Warrant officer, pur venendo semplice- 
mente dai fuochisti scelti. 

Ma quasi tutti gli altri furono favorevoli al nuovo sistema: primo 
fra tutti '' Arnold Forster, il quale dichiarò che la maggior parte degli 
ufficiali sono convinti che la Marina avrà notevoli vantaggi quando 
sarà formata di un solo corpo di ufficiali. Già ora vi sono eccellenti 
comandanti che sono stati per tutta la loro carriera specialisti in arti- 
glieria e in torpedini. Quanto alla questione degli artificers, che d'ora 
in poi saranno esclusi dal servizio di guardia in macchina, egli 
fece notare che questi operai quando vengono in Marina sono presi 
da tutti i mestieri, e molti vedono por la prima volta una macchina 
a vapore; si deve rifare la loro istruzione, come per i fuochisti ordi- 
nari. D'altra parte è troppo grande l’importanza di riservare questo 
personale per le riparazioni in mare. 

Alla Camera dei Lords furono pronunciati al riguardo discorsi 
importantissimi: tra gli altri sono notevoli quelli di Lord Goschen, di 
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Lord Cawdor e di Lord Tweedmouth; piuttosto sfavorevole il primo, 
favorevoli naturalmente gli altri due. 

Lord Cawdor fece notaro che non è affatto necessario che i diret- 
tori di macchina abbiano fatto l'operaio, e che siano provetti operai, 
per giudicaro se nn lavoro è ben fatto o è mal fatto. Per contro facen- 
do loro fare sette anni di studi, nei quali i corsi d'ingegneria sarebbero 
sempre i più importanti, è indubitato che dopo pochi anni di pratica 
gli ufficiali di vascello potranno assumere l'alta direzione e la respon- 
sabilità degli apparati motori, lasciando il servizio di guardia ai mecha- 
nicians, essenzialmente pratici, i quali, come warrant officers arrive- 
ranno fino al grado di tenente, e in qualche caso fino a quello di capitano. 

Lord Brassey, colla sua usuale competenza, pronunciò un impor- 
tante discorso, trattando parecchi argomenti: egli non vorrebbe navi 
troppo grandi; egli non vorrebbe che si abbandonasse definitivamente 
il medio calibro; egli vorrebbe che si invogliassero maggiormente gli 
ufficiali a studiare le lingue estere, e disse che è una vergogna che in 
tutta la Marina inglese non vi siano che sessanta ufficiali qualificati 
interpreti di francese. 

Notevole è la parte del suo discorso riguardante il « Royal Corps 
of Naval Constructors ». Egli encomiò l’Ammiragliato per aver dato 
ai Chief Constructors degli arsenali la più grande autonomia, crean- 
doli Managers of Constructire Department, e propose di elevarne lo 
stipendio, che ora è di circa 800 sterline, almeno a 1200 sterline, fa- 
cendo notare quale è la responsabilità che incombe sopra di essi. 


2. Avvenuto il varo non si sono per nulla rallentati i lavori del 
Dreadnought. 

I 1700 operai che vi sono addetti continuano a lavorare cinque 
ore straordinarie al giorno. 1 15 febbraio la nave entrò nel bacino 
N. 15 di Portsmouth (lungo m. 169.78 e largo m. 36.58); il 17 febbraio, 
fece le prove di stabilità, che, si dice, hanno dato risultati conformi 
alle previsioni. 

Le sedici caldaie Babcock € Wilcox (non diciotto, come avevamo 
detto nel fascicolo di marzo u. s., pag. 536), giunsero a Portsmouth il 
25 febbraio; il 2 marzo erano tutte sistemate a bordo del Dreadnought. 
Il lavoro di mettere a posto le corazze è stato iniziato il 12 marzo, 
lunedì. Al sabato sera già quaranta piastre, delle quali alcune di 17 tonn., 
erano a posto; nella settimana seguente se ne misero a posto cinquanta, 
tra le quali alcune delle barbette, del peso di 21 tonn.; cosicchè in 
due sole settimane più di metà delle piastre erano a posto. Come si è 
detto nel fascicolo di marzo sopra detto, era stato stabilito di mettere 
tutte le corazze a posto in cinque settimane, e non c'è alcun dubbio 
che questo programma non possa esser soddisfatto. 

Il Segretario parlamentare per la Marina ha comunicato alla Ca- 
mera dei Comuni, che l’Ammiragliato fa conto che il Dreadnought 
faccia le prove in ottobre. 
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Il Naral € Military Record del 22 febbraio dá una notizia che ha 
utta l’apparenza di essere accurata: pare che la cintura corazzata si 
estenderà 7 piedi, ossia m. 2.13 sotto la linea di galleggiamento. 

Nelle « Navy Estimates » per il 1906-1907 è dato il costo presunto del 
Dreadnought, escluso il primo munizionamento. Esso è di 1 797 497 ster- 
line, ossia di 45 296 900 lire. 

Diamo uno schizzo del Dreadnought conforme alla descrizione da 
noi data nel fascicolo di febbraio a pag. 328. 


Sistemazione delle artiglierie sul Dreadnonght. 


* Il Kaemmerer, del quale è nota la competenza, ha pubblicato 
alcune osservazioni importanti sul Dreadnought. 

Dando alla nuova nave la lunghezza assai notevole di 152 m., è 
stato possibile ridurre l'immersione a soli m. 7.90. Questo è tanto più 
importante, quando si considera che le corazzate King Edward e Lord 
Nelson, di sole 18000 tonnellate, hanno un'immersione di m. 8,20, ed 
in Germania ha una immersione di m. 7.90 il Furst Bismarck di sole 


10 700 tonn. 
Nella costruzione delle nuove corazzate germaniche, pertanto, si 


potrà pretendere di non superare quella immersione. 

Con opportune linee della poppa in basso, e disponendo due timoni 
invece di uno, si è risolto inoltre nel Dreadnought il problema di avere 
anche una buona manovrabilità, pur essendo la nave così lunga. 


3. Nelle « Navy Estimates » 1906-1907 sono riferiti aleuni dati sullo 
corazzate Lord Nelson e Agamemnon, alle quali già abbiamo accennato 
più volte, ed anche nel precedente fascicolo a pag. 536. La prima è 
stata impostata il 18 maggio 1905, nel cantiere di Palmers a Jarrow 
on Tyne; la seconda è stata impostata il 15 maggio dello stesso anno 
nel cantiere Beardmore di Glasgow. ll loro dislocamento è di 16 764 tonn. 
metriche; il peso dello scafo e della corazza (escluso l'apparato mo- 
tore e le artiglierie) è di 10078 tonn. Esse dovranno avere una velo- 
cità di 18 miglia con una potenza di 16 750 cavalli inglesi, circa 17 000 ca- 
valli metrici. Il costo delle navi, quando saranno ultimate, sarà per la 
prima di 1616083 sterline (40725 202 lire italiane); per la seconda 
1 615 104 sterline (40 700 628 lire ilalinne), escluso però il muniziona- 
mento. In queste cifre il prezzo dei cannoni, esclusi gli impianti, è di 
109 600 sterline (2 761 920 lire): quello degli impianti è di 460 000 ster. 


line (11 600000 lire circa) per ogni nave. 
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4. Finora tutti i giornali davano agli incrociatori della classe 
Orion i nomi seguenti: Orion, Defiance, Invincible, como abbiamo anche 
noi accennato nel fascicolo di febbraio, pag. 326. Invece nei nuovi 
« Navy Estimates » testè presentati al Parlamento inglese, sono dati i se- 
guenti nomi: IJnvincible, Inflexible, Indomtable. La classe pertanto si 
chiamerà /nrincible. 

11 contratto con le tre Case Armstrong (per l Invincible), Fairfield 
(per l’ Jndomtable) e (Brown per I Inflexible), stabilisce che la loro con- 
segna dovrà aver luogo nel maggio 1908. 


5. Gli incrociatori corazzati Defence e Minotaur che, col Skannon 
formano un gruppo di tre navi praticamente identiche, e riguardo alle 
quali abbiamo date diverse notizie nel fascicolo precedente a pag. 537, 
presentano, nella loro costruzione, notevoli particolarità. 

Una di queste è la sistemazione d’ esaurimento delle grandi masse. 
Esso non si farà più come su tutte le grandi navi inglesi, per mezzo di 
un grande collettore, ma ogni compartimento di stiva avrà un'apposita 
pompa centrifuga di esaurimento. Cosi è meglio assicurata l'assoluta 
indipendenza di ogni compartimento stagno dai vicini. È noto che 
esaurimento è fatto in questo modo già da qualche anno sulle più 
recenti navi russe e germaniche. 

Sulle navi in quistione si adotteranno numerosi proiettori, più po- 
tenti di quelli finora adottati sulle grandi navi. I nuovi proiettori sono 
di 36 pollici di diametro, ossia di 914 mm. 

Al Minotaur si stanno ora barenando gli astucci delle eliche. Il 
varo di questa nave avverrà, come abbiamo detto nel fascicolo sopra 
citato, agli ultimi del prosssimo giugno. 


6. L’incrociatore corazzato Warrior, impostato a Pembroke il 3 no- 
vembre 1903, varato il 25 novembre 1905, è l'ultimo della classe Natal 
(Natal, Cochrane, Achilles, Warrior), ed è identica, come scafo e mac- 
china, ai due Black Prince e Duke of Edinburgh, * ma ne differisce no- 
tevolmente per le artiglierie, perchè ha VI 234 e IV 190 invece di 
VI 234 e X 152. Ora i lavori si stanno spingendo alacremente. Le cal- 
daie e i fumaioli sono già tutti a posto e si stanno già sistemando i 
montanti delle macchine, Al 20 febbraio si cominciò a rivestire di co- 
razze uno dei ridotti da 234. 

Il gruppo delle sei navi Black Prince e Natal è il primo che avrà 
gli apparati motori eguali fino nei più minuti particolari. Non poca 
è stata la fatica di mettere d’accordo le varie ditte fornitrici di detto 
navi, perchè si scambiassero i più minuti disegni e facessero ogni 
pezzo di macchina esattamente eguale. 

È chiaro però l'enorme vantaggio di una tale disposizione. 


! Por i dati del Black Prince, V. Rivista Marittima dicembre 1904, pag. 522 
per il _Vafal, ottobre 1905, pag 154, 
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Lo stesso sistema, detto dagli Inglesi della standardised meschinery, 
sarà adottato, d'ora in poi, per tutte le navi di una stessa classe, non 


escluse le navi a turbina. 


7. Nella seguente tabella diamo la nota di tutte le navi britanniche 
che subiranno dei refifs nel 1906-1907. È notevole il fatto cho alcune di 
queste navi non fanno servizio che da pochi anni: ciononostante do- 
vranno subire dei lavori che importeranno delle spese veramente ingenti. 


Navi britanniche che subiranno un “ refit” nel 1906-1907. 


Costo dol refit 


O 
Qn | 5 Y Sa 
n get £ Arsenale | 
Navi Ia. in in 
Aa% | E 5| dove si fara il refit | 
Ss a 3 | sterline į lire ital. 
| = 
CORAZZATE. 

Hannibal .......| 1898 14 900 Dovonport 52 755 1329 678 
Royal Sovereign. . . . | 1893 14 150 Devonport 29 678 747 S86 
Empress of India. . .| 1892 | 14150 Devonport 46 978 1 15:3 846 
AIDION. «ew ee wee 1901 12 950 Chatham H 0:30 1109 556 

INCROCIATORI CORAZZATI. 
Bedford . ....%...| 193 9 x00 Chatham 2 616 595 123 

Ixcr. pi 1° CLASSE. 
Amphitrite ......| 1901 11000 Chatham 47 446 1 195 639 
Andromeda ......| 1899 11 000 Chatham 30 769 779379 
Ariadne... .| 1900 11 000 Portsmouth 46 947 1 183 064 
Edgar. .....%..| 1894 7 700 Devonport 34 059 85S 287 
Gibraltar .......| 1893 1350 Chatham 21932 550 166 
Haike, o... oo oo. 1893 73530) Chatham 38 057 29 036 
Iscr. DI 2% CLASSE. 

Hyacinth .......| 1900 5 600 Devonport 28 635 721 602 
1594 4 360 Haulbowline 23 200 584 640 


Bonarentare ..... 


8. Abbiamo gia dato qualche notizia al riguardo della trasforma- 
zione del!’ incrociatore di 3° classe /phigenia in nave da blocco, nel fa. 


scicolo precedente, a pag. 535. 
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Ora i lavori sono stati ultimati, e la nave ha fatto le prove. Le 
-torpedini sono disposte in coperta sopra due binarî alquanto sopraele- 
vati, sui quali esse scorrono verso poppa; ve ne sono trenta per parte. 


9. Come avevamo accennato nol fascicolo di gennaio c. a., pag. 140, 
le trattative per la costruzione di quello che gli Inglesi chiamano 
experimental destroyer, da 36 nodi, sembrava che dovessero fallire. Ora 
lord Tweedmouth, nello « Statement explanatory of the Navy Estima- 
tes » 1906-1907, dichiara che le trattative sono a buon punto e presto 
si stipulerà il contratto. Il Times Engineering Supplement del 28 marzo 
riferisce che il contratto è stato fatto con la ditta Cammell, Laird & Co. 


10. Il cacciatorpediniere * costiero Dragonfly di 200 tonn., lungo 
m, 53.34 e della velocità di 26 nodi, è stato varato il 13 marzo u. s. 
nel cantiere White di Cowes. 

Esso è della classe Gnat, e gemello al Cricket e allo Spider, ai quali 
abbiamo accennato nel precedente fascicolo, pag. 539. 

Sullo scalo lasciato libero dal Dragonfly, è stato impostato subito 
dopo il cacciatorpediniere d'alto mare di 767 tonn. Mohawk, al quale 
abbiamo pure accennato nello stesso fascicolo a pag. 538. 


11. L' Ammiragliato inglese ha ordinato alla Casa Brown una nave 
trasporto per truppe lunga m. 106.68, con macchine di 7000 cavalli, che 
debbono imprimerle una velocità di 16 nodi. 

Riescirà interessante conoscere le multe stabilite nel capitolato. 


Per maggiore immersione: 
di 3” (em. 7.6) . . . . +. . . Sterline 3000 


di A A » 7 500 
di 9” (em, 228) . . . . .... » 10 000 
di 12” (em. 30.5) . . +... +. » 12 000 


Per insufficiente velocità : 
di !/n nodo. a. ..... +. . Sterline 175 


di a » . o e œ . . . . . > 400 
di */io > o e © è © o © o œ » 750 
dé lie $ 1500 


di a > . . e . . e . . . » 2500 
Se più di !/, nodo, la nave sarà rifiutata. 


12. Nella insenatura di Haslar a Portsmouth è stata organizzata 
una stazione pei sottomarini, e a tale scopo è stato ivi ormeggiato un 
vecchio incrociatore. 


1 Adottiamo la parola cacciatorpediniere, perchè questo è il nome ufficiale dato 
in Inghilterra a queste navi di 200 tonn. (coastal destroyers anzichè torpedoboats). 
ciò che è in stridente contrasto col nome ufficiale di /orpedobdooten, anzichè torpe- 
doboots-zerstórern, dato in Germania a quelle di 486 tonn. e di 570 tonn. (Y. fasci- 
colo precedente, pag. 530). 
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È stato ormai deciso che i sottomarini facciano definitivamente 
parte della difesa costiera, e lungo le coste della Gran Brettagna ver- 
ranno stabilite almeno sci stazioni di essi. Una delle stazioni princi- 
pali sarà a Dover, un'altra a Cattewater a Plymouth; in seguito se 
ne sistemerà una a Nore. 
Nello scegliere le località per queste basi si tiene presente la fa- 
cilità del rifornimento del combustibile, ed il fatto che i principali 
porti commerciali che prima erano difesi da mine, da ora in poi lo sa- 


ranno da sottomarini. 


13. Nelle nuove « Navy Estimates » è accennata di sfuggita una no- 
tizia che ha suscitato generali commenti nel Parlamento e nella stampa 
tecnica inglese ed estera. Per l'arsenale di Portsmouth è previsto nel- 
l’anno finanziario 1906-1907 l'inizio della costruzione di un nuovo lock, 
ossia una nuova chiusa per non limitare l'entrata nelle darsene alle ore 
delle acque stanche, che, quando compiuta, costerà 940 000 sterline (liro 
italiane 23 688 000). Per quest'anno però non si spenderanno che solo 
10 000 sterline. 

L'arsenale di Portsmouth ha ora cinque darsene, delle quali due 
sono antiche e sono piccolissime (quella n. 1 non ha che 10 000 mq. di 
superficie; quella n. 2 ne ha 28 000); le tre più moderne comunicano fra 
loro e sono assai più grandi: la n. 3 e la n. 4 hanno 56 000 mq., la n. 5 
ha 88 000 mq. Per entrare in queste tre non vi sono che due soli Jocks, cho 
per di più permettono l'entrata tutti e due solo nella darsena n. 5, donde 


poi si passa nelle altre due. 
Il nuovo Jock, lo si sa nfficiosamente, sarà enorme, come Paltronde 


appare dalla spesa che si è per esso prevista. Esso sarà lungo e sarà 


largo m. 33,50. In caso di bisogno servirà da bacino. 

Quantunque l'arsenale di Portsmouth abbia ben 14 bacini, ! ve ne 
sono solo quattro un po’ grandi: di questi uno solo, il n. 15, può ri- 
cevere a mala pena il Dreadnought, perchè ha m. 28,65 di larghezza 
all’entrata, mentre gli altri non hanno che 25 metri: anzi anche i Xing 
Edward e i Nelson non possono entrare che nel n. 15. Questo bacino 
m. 250 sarà prolungato. 

Un altro grandioso lavoro è il prolungamento dello scalo sul quale 
si è varato un mese e mezzo fa il Dreadnought. Questo scalo era lungo 
152 metri, ed è stato dato ordine di portarlo a 213 metri di lunghezza, 
e di più di completare il lavoro per settembre. 

Non si è perduto un sol giorno. Le officine che si trovavano su- 
bito a proravia dello scalo sono state in questi giorni demolite, e i 
lavori per lo scalo proseguono con la massima attività. È notorio nel- 
l'arsenale che a settembre si dovrà impostare sullo scalo così prolun- 


! La numerazione arriva fino a 15, ma il bacino n. 9 non existe più. 
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gato la prima delle navi corazzate del programma 1906-1907, e non si 
intende che la data di questo importante impostamento debba per verun 
motivo essere prorogata. 


14. L'Ammiragliato britannico, con una recente circolare ha richia- 
mato i comandanti delle Forze navali e navi isolate all'importanza di 
non trascurare occasione veruna per esercitare al nuoto i propri di- 
pendenti, deplorando la percentuale rilevante di uomini che, pur con- 
tando diversi anni di servizio, sono tuttora incapaci di mantenersi a 
galla senza un salvagonte. 

Detta circolare prescrive che, semprechó la temperatura e la con- 
dizioni del tempo lo consentano, gli individui che non sanno nuotare deb- 
bano essere debitamente esercitati in acqua sotto la sorveglianza di un 
istruttore competente, sotto il bordo o dallo imbarcazioni, per la durata 
di mezz'ora al giorno. 

I bagni di mare non dovranno però aver luogo quando la tempe- 
ratura dell'acqua sia inferiore a 12° centigradi, e gli individui sottoposti 
alla scuola di nuoto non dovranno rimanere in acqua oltre dieci mi- 
nuti alla volta, a meno che la temperatura della medesima non superi 
i 16° centigradi. 

Quale indice di abilità al nuoto, la circolare prescrive che ogni 
uomo debba essere esercitato fino a che sappia percorrere in acqua un 
tratto di 90 metri, indossando i vestiti. 

Ai nuotatori più provetti dovranno impartirsi le nozioni necessarie 
pelsalvataggio dei naufraghi od essi dovranno inoltre essere praticamente 
addestrati al trasporto in acqua dei medesimi e a prestare i necessari 
soccorsi dopo averli tratti in salvo. 

Questa circolaro è stata giudicata di tale importanza, che il nuovo 
Lord dell'Ammiragliato ha creduto di farne un cenno speciale nel 
presentare al Parlamento le nuove « Navy Estimates ». 


ITALIA. — 1. Varo della torpediniera di alto mare Ortone. - 2. Prove 
della nave sussidiaria Bronte. — 1. Il 19 marzo u. s. venne felicemente 
varata nel cantiere Odero di Sestri Ponente la torpediniera di alto 
mare Orione. 

Essa è la prima di un gruppo di quattro, ordinate allo stesso can- 
tiore (le altre tre si chiamano Orsa, Olimpia e Orfeo). 

Le dimensioni principali di queste torpediniere sono le seguenti: 

L= m. 51.00: / = m. 6,00; imm. a prua am. 1,65; imm. a poppa 
m. 2.23: D = 205 T.; J H P = 2900; armamento: III cannoni da 47 mm. 


e III lanciasiluri. 


2. Il Bronte, nave sussidiaria di 1° classe, varata il 15 gennaio 1905 
o descritta nel fascicolo di detto mese di questa Rivista a pag. 130, ha 
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fatto le prime prove a carico ridotto, tanto a tirare naturale che a tirare 


forzato. Il risultato è stato soddisfacente. 
Le prove definitive a completo carico non si faranno che in seguito. 


OLANDA. — Nomi dati alle nuove navi in costruzione. — La quinta 
corazzata guardacoste del tipo Kéningin Regentes, ora in costruzione ad 
Amsterdam, finora conosciuta come corazzata E (vedi fascicolo gennaio 
c. a., pag. 151) è stata battezzata Heemskerch. Le altre quattro coraz- 
zate di questo tipo sono Koningin Regentes, De Ruyter, Hertog Hendrik e 
Tromp. Ricordiamo i dati principali: Z = m. 98; /= m. 15; imm. = 5,8; 
D = 5000 T. — Armamento: Il da 240, VI da 150, V da 75 mm. — Pro- 
tezione: cintura = 150 mm. ; grosse artiglierie = 200 millimetri. — Ve- 
locità = mg. 16, 

A quattro torpediniere d'alto mare in costruzione sono stati dati 
i seguenti nomi: Kan Brakel, Van Rin, Mewndert Jentjes e Willem Wil- 
lemsze. Esse hanno un dislocamento di 145 T. ed avranno una velocità 


di nodi 25,5. 


PERÙ. — Nuovo incrociatore Almirante Grau. — Nel fascicolo 
di febbraio u. s., pag. 348, abbiamo accennato al nuovo incrociatore 
Aimirante Grau in costruzione presso il cantiere Vickers, in Inghilterra. 
Questo incrociatore è stato varato il 27 marzo. Esso ha le seguenti 
dimensioni principali: 


Lunghezza motri 112,78; larghezza metri 12.34; immersione mas- 


sima metri 4,33; dislocamento corrispondente 3251 tonnellate metriche. 

Armamento: Due cannoni da 152 con scudo; uno sul castello a 
prora e uno a poppa, entrambi con un campo di tiro di 270%; otto can- 
noni da 76 e otto da 47; due lanciasiluri subaquei da mm. 400. 

Protezione: Un ponte corazzato completo di mm. 37 di grossezza; 
di più una torretta di comando di acciaio al nichel, di 76 mm. di 
grossezza. 

Apparato motore: Due motrici a quattro cilindri, di cavalli 14 000; 
dieci caldaie express in tre compartimenti, ad una pressione di 280 lbs. 
Raggio d'azione 4500 miglia. Velocità massima 24 nodi. 

Due alberi con due proiettori; nove imbarcazioni, fra le quali una 
barca a vapore di m. 10,40, 

La nave gemella dell'A/mirante Grau, pure ordinata dal Pert, e 
alla quale abbiamo accennato nel fascicolo di marzo, pag. 044, è in 


uno stato assai avanzato di costruzione. 


RUSSIA. — 1. Bilancio per il 1906. - 2. Nuovo programma navale. 
— 1. Nel fascicolo di febbraio u. s., pag. 350, abbiamo già dato su questo 


bilancio alcune notizie che ora completiamo. 
Anzitutto il bilancio, che era stato preventivato dal Ministero della 


Marina in 142 070 766 rubli, è stato ridotto dal Consiglio di Stato a soli 


126 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


104 079 408 rubli, che è inferiore di 12 557 664 rubli a quello dell’ anno 
precedente. 

Le riduzioni più notevoli sono state fatte nel programma delle nuove 
costruzioni che da 59 846 000 rubli come era stato proposto dal Ministero 
dalla Marina, è stato ridotto a 36 151 000 rubli. Questa diminuzione si è 
ottenuta rinunciando per quest'anno all’ impostamento della corazzata N, 
di 16 630 tonn., e dei due incrociatori corazzati Xe Y di 15 000 tonn., ai 
quali avevamo accennato nel fascicolo di gennaio a pag. 151. Si è dimi- 
nuito pure il numero delle torpediniere da costruire: ma in bilancio 
non è detto di quanto, 

Pertapto le costruzioni in corso si riducono alle seguenti: 

Corazzate: Andrei Pervosranni e Imperator Pacel I (per il Baltico), 
entrambe in costruzione a Pietroburgo; Joann Slatust ed Eustafi (per 
il Mar Nero), la prima in costruzione a Sebastopoli, la seconda a Ni- 
kolajeff. 

Incrociatori corazzati: Rurik di 15000 tonn., in costruzione in 
Inghilterra, da Vickers; Wakaroff, Pallada e Bajan di 7900 tonn., dei 
quali il primo da noi doscritto nel Bollettino precedente a pag. 270), è 
in costruzione alla Seyne, e gli altri due a Pietroburgo. 

Cannoniere: Giljak, Korejetz, Bobr e Stirutsch. 

Navi portatorpediniere: Amur e Jenissei. 

Navi minori: Dieci cannoniere e dieci torpediniere. 


2. In Russia i bilanci si fissano per un certo numero di anni as- 
sieme a un programma navale. L’ ultimo periodo finanziario fu quello 
dal 1896-1902 prolungato per due anni, ossia di nove anni in tutto. Per 
il 1905, stante la guerra, si fece un bilancio a parte; per il 1906 non 
si riuscì neppure a fissare le lince generali di un programma finan- 
zinrio e si foce pure un bilancio a parte, che, come abbiamo visto, fu 
ridotto dal Consiglio di Stato da 142 000 000 di rubli a 104 000 000 di rubli. 

Ora la Neue Freie Presse ha pubblicato i particolari del nuovo 
grande programma finanziario per un periodo di nove anni a partire 
dal 1907. Naturalmente questo programma dovrà essere approvato 
dalla Duma, e sarà oggetto di una delle primo discussioni che farà libe- 
ramente il popolo russo entrato nel novero degli Stati costituzionali. 

Il progetto sarebbe di stabilire un bilancio annuo per tutti e nove 
gli anni di 159000 000 di rubli. ! Si è fatto il conto che le spese ordi- 
narie sarebbero state per il novennio (comprese le ordinarie nuove co- 
struzioni) di 117 000 000 di rubli: e l' aumento, ossia 42 000 000 di rubli 


! I bilanci prima della guerra erano: 


1900 SG 561000 rubli 
1901 97094000» 
1907 485314000) » 
1903 104419000) è 
1004 113626 000 > 
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andrebbe a favore di altre nuove costruzioni, in modo che in com- 
plesso nei nove anni si avrebbero 380 000 000 di rubli in più degli ordi- 


nari bilanci per creare una nuova flotta. 
Le nuove costruzioni comprenderebbero: 12 corazzate, 15 incrocia- 


tori corazzati, 46 cacciatorpediniere, 18 torpediniere, 10 sottomarini, 
7 cannoniere, 9 monitors, e 1 nave affondatorpedini. 


Queste nuove navi sarebbero così distribuite: 
Per il Baltico: 9 corazzate di 16000 a 17000 tonn., con quattro 


cannoni di grosso calibro, quattordici di medio calibro, una corazza di 
230 mm., e una velocità di 18,5 nodi; 4 incrociatori corazzati di 12 000 ton- 
nellate con cintura e batteria di 135 mm., senza alcun cannone di grosso 
calibro; 18 torpediniere; una nave affondamine. 

Per il Mar Nero: 3 corazzate di 12500 tonn. per rimpiazzare le 
3 tipo Sinope, con quattro cannoni da 305 mm., quattro da 200, dodici 
da 150 e con una corazza di 230 mm. e una velocità di 16 nodi; 7 incro- 
ciatori di 1* classe di 12 750 tonn.; 4 incrociatori di 6700 tonn. tipo 
Kagul di 22 a 24 nodi; 28 cacciatorpediniere di 350 tonn. e 26 nodi. 

Per I’ Estremo Oriente: 6 cannoniere di 800 a 1000 tonn. con un ean- 
none di grosso calibro, e due di medio calibro, e 9 monitors fluviali di 
250 tonn. per i fiumi del Nord della Siberia. 


Per il Golfo Persico: 1 cannoniera. 
Noi diamo la notizia come è stata data dalla Neue Freie Presse e ri- 


portata da tutti i giornali, ma francamente ci stupisce che delle 27 nuove 
grandi navi ben 14 siano per il Mar Noro, e 13 sole per il Baltico. 


SPAGNA. — Collaudo dei cannoni da 150 mm. dell’ incrociatore 
Reina Regente. — Questo incrociatore di 5:370 tonn., che sarà varato 
in agosto nell'arsenale del Ferrol (V. Ric. Maritt., maggio 1897, pag. 400), 
sarà armato di 10 cannoni da 150 mm. ! 

Per la fornitura di questi cannoni si indisse nel settembre 1904 una 

gara internazionale, alla quale si presentarono le case: Fried. Krupp, 
Vickers Sons € Maxim, Forges et Acióries de la Marine de Saint Cha- 
mond, Skoda di Pilsen, Schneider del Creusot: (l'offerta della Casa 
Armstrong arrivò troppo tardi al Ministero). La Casa Schneider vinse 
la gara. 
Recentemente sono state fatte lo prove di collaudo di questi can- 
noni. Con proietti di 40 kg. e con una pressione nella camera di 3000 kg., 
per cmq. si ottenne una velocità iniziale di 1003 metri; con un proiotto 
di 50 kg. si ottenne una velocità iniziale di 980 metri. 

In servizio il proietto usato sarà di 45 kg., con una velocità ini- 
ziale di 930 motri. Usando questo proietto si poterono sparare, quan- 


1 È da notare che il cannone di medio calibro usato in tutta la Marina spagnuola 
è da 140 mm.; questi della Reina Regente sono i primi cannoni da 159). 


=> 
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tunque ci fosse un vento piuttosto teso, sei colpi al minuto senza dif- 
ficoltà. 

La disposizione dei cannoni sul Reina Regente sara questa: due in 
una torre binata a prora con 240° campo di tiro; due in una torre binata 
A poppa, pure con 240° campo di tiro: due in casamatte ai fianchi a 
prora, e due in casamatte ai fianchi a poppa, tutti con 125° di campo di 
tiro; duo con seudo in coperta al centro, con 180° di campo di tiro. 


STATI UNITI. — 1. Prove della corazzata Virginia. - 2. Naviin 
costruzione ed allestimento. - 3. Riorganizzazione della categoria dei 
Machinists. — 1. Già nel fascicolo dello scorso gennaio a pag. 146 
abbiamo accennato alle prove fatto da questa corazzata nel novembre u.s. 

Ora ricaviamo dal Marine Engineering del marzo 1906 i seguenti dati. 

Ricordiamo che il Virginia fu costruito dalla « Newport News 
Sbipbdg. Co. ». Il contratto fu firmato il 15 febbraio 1901; la nave fu 
impostata il 21 maggio 1003, varata il 5 aprile 1904, Il prezzo era di 
3090000 dollari (ossia 18 668 000 lire), dei quali si era assunto che 
2 330 000 fossero per lo scafo (12 220 000 lire) e 1 240 000 per l'apparato 
motore (6 48 000 lire). Erano escluse dalla fornitura le corazze, le ar- 
tiglierie, le ancore, catene, ecc. Il termine per la consegna era di 36 mesi; 
ossia la nave doveva essere consegnata il 15 febbraio 1904: ma la ditta 
ottenne diverse proroghe fino al 27 dicembre 1905, 

Secondo i termini del contratto la nave doveva mantenere per 
4 ore la velocità di 19 miglia, con un pescare di m. 7.21, e con una 
pressione media d'aria in caldaia di 2 pollici. 

Le dimynsioni principali della nave sono: 


Lunghezza fra le perpendicolari . . metri 132.59 


Larghezza massima . . . . . . . » 3.23 
Immersione normale . . . . . 4. 2 - » Rd, 
Dislocamento per questa immersione . tonn. 15 219.4 
Numero delle ordinate, . . . . . » 108 


L'armamento consiste in IV cannoni da 305, VIII da 203, XII da 
152 e XII da 76; quattro lanciasiluri subacquei da 533, 4 mm. 

La corazza alla cintura è di acciaio harveyzzuto della grossezza 
di 279 mm., © che si estende m. 0.63 sopra la linea di galleggiamento 
(con un poscaro di m. 7.22) e m. 1.60 al disotto. In basso si rastrema 
a 102 mm. A prua o a poppa si rastrema a 203 mm. Al disopra della 
cintura v'è la corazza di corridoio di 152 mm.; e al disopra di questa 
la corazza di batteria pure di 152 mm. La torre di comando ha 229 mm. 
di grossezza. Il ponto di protezione consiste di due lamiere di 19 mm., 
con una lamiera sovrapposta di :37 mm. sulle parti inclinate. 

L'impianto elettrico consta di otto complessi, dei quali sei da 50 ki- 
lowatts, e due da 100. Vi sono 2826 limpade ad incandescenza, oltre 
a 6 lampade ad arco nei locali di caldaia, e 4 nei locali di macchina. 
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L'apparato motore consta di due macchine a quattro cilindri, che, 
secondo il contratto, dovevano sviluppare 19 000 cavalli inglesi, ossia 
19 264 cavalli metrici con 120 giri, e con una pressione di vapore di 
250 lbs. (17.6 kg. per mmq.). 

I dati principali delle motrici sono: diametri dei cilindri mm. 889, 
1448, 1676, 1676: corse degli stantuffi 1219; superficie refrigerante dei 
condensatori mq. 2424, Il vapore è dato da 24 caldaie Niclausse con 
una superficie di graticola di 135.6 mq. ! e una superficie di riscalda- 
mento di 534.5 mq. 

Per il Virginia le due eliche hanno un diametro di 5180, e un 
passo alle prove di mm. 5670; esse hanno tre pale ciascuna. 

Le prime prove del Virginia ebbero luogo il 21 novembre 1905 e 
furono le così dette standardisation trials, ossia prove per determinare 
il numero dei giri occorrenti per avere certe velocità, in modo che 
nelle prove successive si potesse fare a meno della base. Sono pertanto 
specie di prove progressive fatte sul miglio misurato: esse furono in 
numero di 12, e i risultati sono indicati nella qui unita tabella, dalla 
quale risulta che, per ottenere la velocità contrattuale di 19 nodi, 


occorrevano 129.4 giri al minuto. 


1 Nel Report of the Burean of Steam Engineering del 1905 è data per super- 
ficie di graticola la cifra di 1280 piedi quadrati, ossia mq. 118, da noi riportata nel 
fascicolo precedente, pag. 549, mentre il Marine Engineering da 1460 piedi quadrati. 
A parte la varietà del criterio con il quale si può computare la superficie di una 
graticola, può darsi che le cifre del Report si riferiscano al contratto, quelle del 


Marine Engineering a clausole posteriori. 


9 
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Prove di macchina della 


Numero della corsa . . +. . + |Dritta Sinistra Dritta Sinistra Dritta Sinistra'Dritta Sinistra Dritta Sinistra 


18.4 18.8 18.4 18.5 18.5 
17.5 17.2) 17.8 17.5) 17.2 16.8) 17.2 17.2 17.5 17.2 


Pressione in caldaia. . . . . 


» tubolatura. . . e . 


° ricev. alta!. . . . . 17.8 17.8 18.3 18,3| 17.8 17.5| 17.8 17.8] 17.8 17.8 
° id. medial. . . . . 03 7.4 7.21 7.4 83 R4 7.38 8.2 8.1 
° id. bassa t. . . . à Af 25 2.6| 26 2.7) 28 2,61 2.7 2.6 


Vuoto in pollici . . . . è œ Y 27,2) 27.3 27 | 27.2 27 | 27.3 26.6; 27.4 27.2 


Giri al minuto. +. +. +. +. +. +. [128.45 128.07 128,38 128.57 129.49 129.69 130.07 123.19,130.91 129.71 
Sn YA ASA ea >. =. >. AA SS A Dd 


Id. id. in media. . +. . e +. à 123. 26 128. 47 129. 59 129. 13 130,31 


Altas e. awe a a L' a 3200 3112 3528 3110 


Media . . . ee +. 3658 a 3696 4056 


3235 2010 2998 2955] 2958 2931 
3807 ae 4501 4083; 4530 4250 


Bassa AV.. 2 6 6 . 0. 1681 a 1702 1905 1927 1910, 1562 1879 


| 
| 


E Bassa ad... e 6 e e + | 1903 1856: 2008 1905: 1962 1868) 2142 1847| 2177 19% 
Ej A E E ani 
= | 2 
2 | Totalo . o. + + + + + e | 10443 10520] 10933 10976, 10762 11049} 11568 10795; 11627 110% 
È M —».. A ~~ Sa. ee lt. | et, reni 
© | Totale delle due motrici. . 20903 91909 21812 22364 22671 
Macchino ausiliarie. . . . 704 709 721 678 690 
Totale generale? . . . . 21797 TR 22636 23147 23459 
Velocita in nodi e . e e ° e 19. 731 18, 152 19. 142 18. 311 19. 694 


AA rt rr dor AAA A A A A cib A A ee s 


1 La presslone nei tre ricevitori è quella assoluta: quella in caldaia e nelle tubolature è 
? Non comprendiamo perche il numero totale dei cavalli sia superiore alla somma dei cavalli 
per i macchinismi ausiliari, pei quali non si potè rilevare la potenza indicata. 


E e ca e A A ame 
———_—_—_—___———— O ruote 
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corazzata americana “Virginia ” 


«i è 
Dritta Sinistra | 


Dritta Sinistra 


18.6 18,2 
17.5 17.2 17.2 17.2 
18.1 17.8 16.5 16.8 
63 7,0. 5.7 5.9 
2.3 2.2 2.0 1.8 
26.5 274 28.3 27,5 


125.18 125.21 119.96 119.20 


119. 58 


8 
Dritta Sinistra 


18.2 
17.3 17.3 
15.1 14.3 
4.9 5.5 
1.7 1.7 
28.5 28 


114.63 114.76/112.20 112.25:109.62 108.54 


A A 
114.70 


ZH a 
2282 2530 
1033 1219 
1283 1153 


7447 7612 


A ASA A ASA e A 
19251 17150 15060 
565 383 359 
19911 17633 15514 
18, 145 18.760 17.329 


9 
Dritta Sinistra 


17.9 
17.5 17,6 


143 13.4 
4.6 4.9 
14 15 


21.2 283 


O a ee 


112.28 


246 2511 
2132 2256 

851 1137 
1174 998 


—— —- 


6503 6921 


17.857 


Dritta Sinistra 


15.8 15.8 
13.4 12.3 
44 46 4.0 4.3 
1.3 1.3 1.4 1.3 


27.2 83 W 27.7 


2452 2317 
1954 191 


1065 RSI 


6265 6019 


10 1 


17.1 17.8 


109. 08 107. 12 


2266 2161 


TH 876 
892 827 


2284 11395 
291 289 
12669 11785 
16. 506 17.062 


16.8 16.9 
12.6 11.8 


195 TR 
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Dritta Sinistra ¡Dritta Sinistra 


17.4 
16.0 16.0 
11.6 11.4 

3.6 4.1 
1.3 1.2 
2 21.6 


107.30 106.93 102.05 102.70 


umuer,— |. _>PT_—— A ee a 


102.38 | 


194% 1859 


1761 1899) 2188 1705 


697 702 
156 710 


5115 5650| 5559 5076 


ES N lr e A E ~O 


15. 8633 


sopra l'atmosfera. 


delle motrici principali, e di quelli delle ausiliario. Forse si è aggiunta una cifra approssimata 


132 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


Le prove di 4 ore a tutta forza ebbero luogo il 23 novembre. I ri- 


sultati furono i seguenti: 
Dritta Sinistra 


Pressione in caldaia. . . .... +... 18.2 
> nelle tubolature . . . . . . 169 17.7 
> nel ricevitore ad alta (assoluta) 15.9 16.0 
» > » a media (assolu ta) 8.0 8.6 
» > » a bassa (assoluta) 27 28 


Vuoto in pollici . . . . . .. . we. 22 27.0 
Giri al minuto. . +. +. +. +. . . . . 1296 129.54 


A ted. edili 
» » > in media. . .... . 129.57 
Velocità corrispondenti in nodi . . . . 19.01 
Regresso delle eliche . . . . . . . . 20.07 20.04 
Pressione d’aria in caldaia in mm. . . . 46 


| Alta 2 1) i ca DBA “2421 
Media. . . 2... .. +0... . 4206 4641 


5 | Bassi... . . . . . . . . . 1887 2140 
El Bassa. . . e . ew ew e. © o . 2118 92134 
= Totalo . . . 11163 11336 
ee) TCT__ AS AS 
z Totale delle due macchine . . . . 22 501 
= Macchinismi ausiliari! . . . . , 967 


Totale generale . . . . . +... 23 168 
Il consumo del carbone (New River in grossi pezzi) è stato di 
31.49 tonn. all'ora, ossia kg. 1.293 per cavallo. 


2. Il grado di approntamento delle navi in costruzione ed in al- 
lestimento al 1° gennaio, 1° febbraio e 1° marzo è stato il seguente: ? 


1 Compresi 80 cavalli per le dinamo. 
Cfr. Hirista Marittima, febbraio 1906, pag. 352. 
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Grado di approntamento delle navi americane 
in costruzione ed in alllestimento. 


Luogo di costruzione 


CORAZZATE. 
Newport News 
Moran Brothers 

Bath Iron Works 


ag i Se eae 
ila), RR 


86,17 


COTA RR ae 
New Jerti) << |. Fore River Shipbdg. Co. 96,5 
Rhode Island . .... Id. 99,5 
Connecticut . ..... Arsenale di New York 95,16 
LOIRE + + 5: 5 0. Newport News 95,24 
o A è Fore River Shipbdg. Co. 73,5 
RONSEO A i New York Shipbdg. Co. 72,5 | 
Minnesota . . ..... Newport News 82,08 | 
Moths . +... Wm. Cramp & Sons 49,08 
TINO «init Id. 47,19 
N. Hampshire... .. New York Shipbdg. Co. 37,1 
INCROCIATORI CORAZZATI. 
California. ...... Union Iron Works 88,7 
South Dakota . . .. Id. 87,3 
TENNesset 6 è è i. Wm. Cramp & Sons 94,53 
Washington. ..... New York Shipbdg. Co. 94,4 
North Carolina.... Newport News 34,48 
yo) RR rr Id. 30,11 | 
Si. Lome : iL... Neafie & Levy 88,34 È 
Miwanket. . ..... Union Iron Works 89,8 K 
i 
ESPLORATORI. È 
ara Bath Iron Works 18,87 j 
Birmingham ..... Fore River Shipdbg. Co. | 
dalla TRA ld. 21,1 i 
y 
SOTTOMARINI. n 
TIA a Ow ee Fore River Shipbdg. Co. ; 
OCSOPNE | iii. Id. 43,3 
7] + vi 6-6 we Id. 43,5 
Id. 43,1 


Taraninia. ...... 


nl nat 
è = ad 


Digitized by Google 
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3. La categoria dei machinists americani non aveva finora alcun 
corrispondente nelle altre Marine: essa era indispensabile in seguito 
all'alto rango che avevano i vecchi ufficiali macchinisti (engineers), i 
quali, come è noto, provenivano dall'Accademia Navale e comincia- 
vano il loro servizio col grado di ufficiale: e tanto più era indispen- 
sabile dopo la fusione del 1899 fra ufficiali macchinisti e ufficiali di 
vascello, poichè a questo corpo intermedio dei mackinists era affidato 
il servizio di guardia in macchina, la direzione di macchina delle pic- 
cole navi e il servizio fatto generalmente in Francia, Germania, Austria 
e Italia dai sottufficiali macchinisti, prima della loro promozione ad 
ufficiali. In Inghilterra, finora, gran parte di questo servizio era fatto 
dagli artificers, poichè anche presso questa Marina gli engineers, quan- 
tunque di rango non così elevato come i loro colleghi americani, co- 
minciavano ad entrare in funzione dopo un corso di studii, paragona- 
bile quasi a un corso universitario, col grado di ufficiale, e non po- 
tevan perciò avere incarichi secondari. 

Come abbiamo accennato nel fascicolo di gennaio a pag. 132, in 
Inghilterra, assieme alla riforma così importante, che porta all’aboli- 
zione completa degli ufficiali engineers, sostituendoli con ufficiali di 
vascello, ne è stata fatta una non meno importante togliendo agli ar- 
tificers il servizio di guardia in macchina, e quegli altri servizi ai 
quali abbiamo accennato sopra, e lasciando a loro unicamente le ripa- 
razioni e i lavori. Quei servizi furono dati a una categoria di persone, 
che, quantunque già esistente in embrione, prenderà ora un conside- 
revole sviluppo, tanto da potersi chiamare addirittura una nuova cate- 
goria nel personale di macchina: essa è dei cosidetti mechanicians, 
provenienti dai più abili ed istruiti fuochisti (anche dopo pochi mesi 
di servizio), e che arriveranno col nuovo ordinamento al grado di 
warrant, officier marescialli e sottotenenti: e in certi casi fino a 
quello di tenente e capitano). 

Ora pertanto i machinists americani hanno il loro corrispondente 
nei mechanicians inglesi. Però vi era una differenza notevole: ed era 
che i machinists americani non potevano arrivare al grado di warrant 
officer, ma semplicemente al grado di sottufficiale. Ciò che non era 
molto equo, specialmente per il fatto che negli Stati Uniti i machinists 
non provengono dai fuochisti, ma entrano in servizio come tali, ! reclu- 
tati fra i borghesi che hanno già fatto il macchinista in qualche sta- 
bilimento. 

Ora il Ministro della Marina ha presentato al Congresso un bill, 
col quale si porteranno notevoli vantaggi ai machinists, e precisamente 
dei vantaggi molto analoghi a quelli dati in Inghilterra ai mechanicians. 


3 La prima paga dei machinists è di 40 dollari al mene (55 se provengono dai 
macchinisti della Marina Mercantile): quella dei fuochisti 30 dollari al mese (35 se pro- 
vengono dai fuochisti della Marina Mercantile), 
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Non solo i machinists arriveranno al grado di warrant officers (ma- 
rescialli e sottotenenti), ma anche a quello di chief machinists (equipa- 
rati agli ensigns, ossia ai tenenti dell’esercito). Per passare a questo 
grado vi saranno esami di concorso fra i macchinisti del grado inferiore. 

È intenzione inoltre del Ministero della Marina di procurare al- 
cuni altri vantaggi ai machinists: per es. di dare a tutti quelli del 
grado di warrant un camerino separato, invece di metterli due per 
camerino; di considerarli come combattenti anzichè come borghesi ; di 
modificarne la denominazione dividendoli in tre sole classi: 


a) acting machinists ; 
b) machinists (rango di Warrant); 
c) chief machinists (rango di ensign). 
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RASSEGNA DI APRILE. — 1. Bilancio della “ Società Veneziana di 
Navigazione a vapore ”, della “ Società di Navigazione fluviale ” e 
della “ Gio. Ansaldo Armstrong e Co. ”.- 2. Le statistiche del porto 
di Genova. - 3. Ultime statistiche del Canale di Suez. - 4. Censimento 
della gente di mare in base al censimento della popolazione del Re- 
gno al 10 febbraio 1901. 


1. La Società Veneziana di navigazione a vapore, presieduta dal 
barone sen. Alberto Treves, ha testé pubblicato il Bilancio dell’ eser- 
cizio 1905, chiuso con un utile netto di lire 203 094.05. 

La Società ebbe in servizio durante l'anno o parte di esso i piro- 
scafi di sua proprietà Alberto Treres e Manin e i due nuovi Orseolo e 
Caboto, non che il Cittá di Nuova Orléans; inoltre, per alcuni mesi i 
piroscafi noleggiati Ardito e Francesco Ciam pa, 

Il piroscafo Città di Nuora Orléans, della portata di 6300 tonn,, 
fu acquistato, dice la Relazione, per meglio assicurare il regolare eser- 
cizio della linea di Calcutta e il suo nome fu giustamente cambiato 
in quello più appropriato di Barbarigo. 

Il traffico della linea indiana dimostra un progressivo sviluppo, 
specialmente nell’osportazione dall'Italia, che la Società procura di fa- 
cilitare mediante opportuni provvedimenti nel materiale e nel servizio, 
con noli moderati, col trasporto gratuito di partite di prova e coll’o- 
pera attiva dei propri delegati commerciali nell’ intento, che in breve 
volgere di anni la linea abbia servito a creare un nuovo sbocco im- 
portante alla produzione italiana. 

Malgrado i soddisfacenti risultati del traffico, la relazione passa a de- 
plorare vari incidenti marittimi di poca conseguenza, è vero, ma che 
però disturbarono alquanto la regolarità della linea di Calcutta. Maggiori 
inconvenienti derivarono invece dalla deficienza di calate nei porti ita- 
liani, di magazzini e di materiale ferroviario, non che per deficienza di 
fondali, specialmente nella Laguna. 

Per tali ragioni il servizio ebbe a soffrire ritardi sensibili. Poichè 
lo sviluppo dei traffici e il progresso della Marina Mercantile dipen- 
dono dalla efficienza dei porti e dal coordinamento dei trasporti ma- 
rittimi con quelli terrestri, la Società non ha mancato di cooperare negli 
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studi delle autorità locali per rappresentare al Governo la necessità di 
urgenti e adeguati provvedimenti. Similmente la Società non ha man- 
cato di tener presenti le aspirazioni di Venezia e delle regioni adriatiche 
nel campo dei traffici marittimi, ed ha fatto oggetto di studio tutte le 
linee proposte per l'Adriatico dalla Commissione Reale dei servizi ma- 
rittimi, in occasione dell’ imminente riordinamento, non che quegli altri 
traffici che potessero presto o tardi avere interesse per l’ industria ma- 
rittima in Adriatico. 

La Società ha preso parte al Congresso di navigazione tenutosi 
in Milano nel 1905, ed è stata rappresentata al Congresso coloniale di 
Asmara, Infine ha fatto eseguire da uno specialista uno studio sui 


traffici australiani. 
«In tal modo - conclude la Relazione - noi ci apprestiamo con ac- 


curata preparazione ad aumentare la nostra attività, se a ciò la nostra 
Società sarà chiamata dalla fiducia del R. Governo e delle regioni in- 
teressate, e lo faremo coll’impegno consueto e con chiaro ed alto con- 


cetto dei nostri doveri ». 
In seguito all'aumento della flotta, la Società ha emesso un mi- 


lione di nuovo capitale, con godimento dal 1° gennaio 1906. 

Pure col 1° gennaio la Società ha istituito, con modernità di criterio, 
a favore del personale una Cassa di previdenza a conto individuale. 

* Fu pure recentemente tenuta in Venezia l'assemblea della So- 
cietà di Navigazione Fluviale: venne approvato il bilancio dell'eser- 
cizio 1905, portante un utile netto di lire 93 747,11. Questo utile fu in 
parte destinato ad ammortamento del materiale, in parte a deduzione 
del passivo dei precedenti bilanci. 

Fu poi votata la sistemazione del patrimonio della Società, me- 
diante la riduzione del capitale a lire 800000, e l'emissione di altre 
4000 azioni da lire 200, in tutto lire 800000, le quali furono assunte 
da una Banca di Credito. 

xw Il 31 marzo ha avuto luogo in Roma I’ assemblea generale della 
Società Italiana Gio. Ansaldo, Armstrong e C. La relazione del Con- 
siglio annuncia un utile netto di lire 1819 884.78 con cui si accorda un 
dividendo di lire 15 per azione, corrispondente a 6 °/, sul capitale versato. 

La relazione osserva che, malgrado la tenuità del dividendo, I a- 
zienda non ha fatto sosta. Se il progressivo sviluppo è stato meno ra- 
pido di quel che poteva aspettarsi, bisogna appunto considerare che 
in imprese di questa natura la lentezza nei primordi è garenzia di 
solidità e di buono ordinamento. 

Dando uno sguardo ai lavori eseguiti nol decorso esercizio, si nota 
che la continuità del lavoro, talune volte anche maggiore di quello 
preveduto, specialmente nelle officine di Sampierdarena, quella conti- 
nuità di lavoro che è il maggior coefficiente di utile, in quanto con- 
sente di meglio dividere e sfogare le spese generali, non è mai venuta 
meno e da essa emanano principalmente gli utili conseguiti; in pari 
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tempo si è venuta formando quell intelligente, pratica, operosa mae- 
stranza che è senza dubbio uno dei primi fattori dell’ incremento e del 
buon nome della ditta, sia all’ interno che all’ estero. 

La Società ha ora in corso molteplici e importantissimi lavori 
per commesse dell estero e del nostro Governo, nelle officine di Sam- 
pierdarena e nei vasti cantieri di Sestri. 

Intanto sono in corso e quasi maturi nuovi studi e grandissimi 
impianti e trattative per cointeressenze od assorbimento di stabilimenti 
di prim'ordine in altre regioni d'Italia, che rispondono allo scopo di 
spingere l’attività verso tutte quelle forme di produzione che delle 
industrie navali e meccaniche sono corollario e complemento. Cosicchè, 
dice la relazione, la Società Ansaldo Armstrong potrà in tempo non 
lontano chiamarsi schiettamente italiana, come quella che farà con- 
vergere in sé interessi d' ogni parte d’ Italia, sia dal Nord, sia dal Sud. 

Nè questi studi e iniziative hanno distolto gli amministratori dal 
rivolgere la loro attenzione all’estero. Serie trattative sono in corso, 
alle quali promettesi esito soddisfacente: recentemente ancora nuovi 
ed importanti lavori furono alla Società affidati dalla Turchia, che 
permettono così di conservare all Italia quell’ attività nell’ arsenale di 
Costantinopoli, che è pegno di amicizia colla Turchia, col cui Governo 
sono iniziate con ottimi auspici altre e più importanti trattative. 


2. In base alle più recenti statistiche del porto di Genova abbiamo 
compilato la seguente tabella che desterà certamente vivo interesse nei 
nostri lettori. 

È il riassunto fedele del movimento del porto durante l'ultimo 
quinquennio, cioè dal 1° gennaio 1901 al 31 dicembre 1905, L'occhio 
dell'uomo esperto a navigare nei mari di cifre, molte cose osserverà. 
Noi ci limiteremo nd additargli qualche punto degno di speciale con- 
siderazione. 
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Porto di 
Bastimenti arrivati. 


Totale degli approdi 


Bastimenti carichi compresi i bastimenti vuoti 
che effettuarono operazioni e ) 
E ia o. 
Tonnellate | Tonnellate Viaggiatori Tonnellate 
di di merce Numero di Equipaggio 
stassa sbarcata | Sbarcati stazza 
| Velleri ... 270 282 370 430 er 2055 283 008 12 870 
1901, Piroscafi ...| 4531345 4 061 118 155 765 3575 4 736 061 138 006 
Totalo . . . . .| 4804627 4 431 548 155 765 5630 5 019 069 150 876 
¡ Velileri .... 250 992 316 286 Len 2132 274 144 13 239 
1902 Piroscafi ...| 5072525 4 163 565 144 327 3904 5 250 468 151 043 
| Totale .....| 5323517 4 809 851 144 327 6036 5 524 612 164 282 
| Velieri .... 241 790 335 506 sua 2041 272 862 12714 
1908 Piroscafi ...| 5285390 4555 911 136 258 3973 5 516 472 153 846 
| Totale ..... 5 527 190 4891 417 136 258 6014 5 789 334 166 560 
Velleri .... 234 302 322 181 dea 1928 259 877 11 859 
\ 
1904 | Piroscafi ...| 5521613 4 379 685 138 278 39841 5 755 270 161 124 
| Totale .....{ 5755915 4 702 166 138 278 5912 6 015 147 172 983 
| Velieri .... 253 448 348 155 es 2086 272 072 12 406 
1906: Piroscafi . . .| 6003 098 4 433 574 152871 4122 6 162 153 173 462 
| Totale . . . . .| 6256546 4781729 152871 6158 6 434225 185 868 
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. Genova. 
n: Bastimenti partiti. 
= Totale delle partenze 
Bastimenti carichi compresi i bastimenti vuoti 
: che effettuarono operazioni e 
di imbarco quelli che non effettuarono operazioni 
di commercio 
Tonnellate Tonnellate Viaggiatori Tonnellate 
di di merce Numero di Equipaggio 
i stazza imbarcata imbarcati stazza 
99 439 69 965 Lie 2088 282 838 13 020 
3 091 553 151 444 132 818 3565 4 709 667 137 126 
319 992 821 409 132818 3046 4 992 505 150 146 
95 636 66 544 su 2099 258 972 12 857 
3 408 545 708 388 105 649 3580 5 214579 150 505 
3504 181 769 882 105 649 5979 3 473551 163 362 
100 727 79 653 una 2064 282 141 12 992 
3504 664 681 088 111 659 3942 5 436 654 153 867 
3606 391 760 741 111 659 6006 5718 795 166 859 
84 071 76 910 tia 1911 250 378 11 6x3 
3 891 428 716814 129 033 3001 5 147 867 160 553 
3975 499 853 724 129 035 3912 3 998 245 172 236 
91 960 66 844 da 2015 259 700 12 186 
4 551 362 772 427 145 011 4107 6 118 760 173 601 
4 643 322 839 271 145 011 6122 6 378 460 185 787 
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Anzitutto é rimarchevole che il movimento della navigazione a 
vela sia assolutamente stazionario: approdano poco più di 2000 basti- 
menti all'anno di 260-280 mila tonn. di stazza, scaricano 350 mila tonn. di 
merci e ripartono con 70 mila tonn. di merci. Non occorre rilevare 
quanto piccola sia la stazza media di questi velieri, circa 135 tonn.; 
essi apportano, in generale, laterizi, ferri vecchi, legnami, minerali, car- 
bone di legna, vini. 

Più interessante è certamente l’analisi della navigazione a vapore. 
Gli approdi aumentano di anno in anno, da 3575 piroscafi, nel 1901, 
di 4736 061 tonn. di stazza, a 4122, nol 1905, di 6 162 153 tonn. di stazza. 
Le merci sbarcate da quelli che fecero operazioni di commercio au- 
mentarono nello stesso periodo da 4061 118 tonn. a 4 433 574. Nel nu- 
mero dei passegvieri sbarcati non si ebbe sensibile variazione fra’ due 
anni estremi (155 765 contro 152 871), se si eccettui la diminuzione ve- 
rificatasi negli anni intermedì. 

Riassumendo però il movimento generale, fra piroscafi e velieri 
in arrivo, abbiamo che, mentre la stazza è cresciuta (1901-1905) da 
5 019 069 tonn. a 6434 225, cioè di 28 °/,, le merci sbarcate da quelli 
che fecero operazioni di commercio aumentarono da 4 431 548 tonn. a 
4 781 729, cioè soltanto di 8 °/,. Questo volume di traffico sarebbe però 
anche in regresso, se si rifletta cho nel biennio 1902-908 le merci im- 
portate ascesero rispettivamente a 4809 851 tonn. e 4 891 417. Nel 1904 
si ebbe un minimo di 4702166 tonn. di merci. 

Non è chi non veda come questo stato di coso dipenda essenzial- 
mente dalla impreparazione dei lavori del porto e dalle difficoltà di 
sfogo nelle linee ferroviarie. 

Passando ora a studiare il movimento di uscita, osserviamo per 
prima cosa una stazionarietà del traffico delle merci imbarcate sia sulle 
navi a vela, sia su quelle a vapore. Le merci che partono su navi a 
vela, benchè in quantità assai moderata (circa 70 mila tonn. all'anno) 
sono in realtà in diminuzione; quelle che partono con navi a vapore 
presentano una marcata diminuzione nel triennio 1901-903, poi toccano 
un massimo di 7/6 814 tonn. nel 190% per declinare leggermente a 
762427 nol 1905. 

Il complesso delle merci uscite dal porto di Genova, in quest ul- 
timo anno, tanto con navi a vela che a vapore, fu di 839 271 tonn. con 
un aumento di sole 17 862 tonn., ossia 0,02 per cento sul 1901, mentre il 
tonnellaggio disponibile all’ uscita era cresciuto da 4992 505 tonn. nel 
1901 a 6378460, ossia di circa 28 per cento. Le merci che arrivano 
superano di cinque volte e mezza quelle che partono, 

Da alcuni anni si nota un consolunte - aumento nel numero dei 
viaggiatori in partenza. Un buon numero di essi sono passeggieri di I 
e II classe, i quali profittano pure in parte dei grandi vapori oceanici 
italiani ed esteri che si recano a Napoli, sostituendo così una bella 
e salutare gita per mare al lungo e penoso viaggio ferroviario. 
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Insieme colla stazza o portata dei navigli crescono naturalmente 
gli equipaggi. Le persone che sotto questa denominazione visitano an- 
nualmente il porto di Genova superano ormai 185000 e possono po- 
polare una grande città. 

* Durante il 1905, il carbone scaricato nel porto di Genova am- 
montó a 2425 777 tonn., cioè poco più della metà della totale impor- 


tazione. 
Di tale ragguardevole quantità, 2311 524 tonn. vennero dal Regno 


Unito (Cardiff 1081089, Newport 203301, Newcastle 637 353 ton- 
nellate, ecc.), poi 92069 tonn. dalla Germania, 18815 dagli Stati 
Uniti ecc. 

Dal 1892 fino ad oggi l'importazione è cresciuta di circa 60 per 
cento; ma un ulteriore incremento sembra arrestato. 

Dopo Genova, il porto che riceve maggior quantità di carbone è 
quello di Savona, 854 991 tonn. Venezia riceve 810 127 tonn., e Spezia 
251 083. Cosicché questi soli porti ricevono oltre 4 milioni e !/, della to- 
tale importazione nel Regno che è pervenuta a 6 437 539 tonn. (31 di- 


cembre 1905). 


3. Diamo, come di consucto, le ultime statistiche del canale di Suez. 

Il seguente spocchietto, che risale al 1871, cioè all’ apertura del 
canale, dimostra che fra il primo e il secondo decennio (1881-1891) il 
movimento si raddoppiò. Fra il secondo e il terzo decennio (1891-1901) 
il movimento crebbe soltanto di un quarto. Il grande e rapido incre- 
mento è ricominciato col quarto periodo, perchè nei soli quattro anni 
decorsi dal 1901 al 1905, il movimento è cresciuto di 2310265 ton- 


nellate nette, cioè di oltre 21 °/,. 


Anni dei ii r 
1871. 165 161 467 
1881 . 2727 4 136 779 
ISE 4207 8 69S 777 
1901 . 3699 10 823 x40 
1903 . 4116 13 134 105 


* La seconda tabella è limitata al solo quinquennio 1901-1905 e 
dimostra il grande accrescimento delle rendite della Compagnia, pel 
fatto della guerra russo-giapponese: circa dodici milioni di maggiori 


introiti. 
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1905 


N. dei bastimenti... 3 699 3 708 3761 4237 1116 
Tonnellaggio lordo. . .| 15163233 | 15694359 | 16615309 | 18661092 | 18310 442 

Id. netto. . .| 10823840 | 11248413 | 119072 | 13401833 | 13134105 
Diritti di Canale . .L. | 97110151 | 101067 535 | 101005580 | 112962831 | 110 656 352 
Rendite in totale . . » | 101 743686 | 105:389877 | 104792434 | 116879950 | 115 154 648 


* Infine, l’ultima tabellina riflette il transito delle sole navi ita- 
liane, L'incremento degli ultimi due anni è dovuto alla nuova linea 
delle Indie, della Società Veneziana. 


Tonnellaggio 
Auni Numero 
netto 
LME de a ol cee BG 87 176 401 
1902 de e o o a >» SS 85 167 213 
1903: + dae di È 72 148 706 
1908. PI Swe ca 94 205 477 
TOU es. we i Se ee IR a a 91 189 565 


Nel transito del canale di Suez l'Italia viene al sesto posto con 
1,6 per cento del tonnellaggio lordo: le bandiere che hanno maggior 
traffico sono: Gran Bretagna 62.9 °/,, Germania 16.1 °/,, Francia 7.0 °/o, 
Olanda 4.5 %,, Austria-Ungheria 3.5 °/,. 

Le bandiere che hanno minor traffico dell’ italiana sono: Russia 1.3 °/,, 
Turchia 1.0°/,, Norvegia 0.9°/, Spagna 0.8 °/, Danimarca 0.4 °/o, 
Svezia 0.2 9/.. X 


4. Il diligente e faticoso lavoro compiuto con rara sollecitudine dall a 
Direzione gencrale della statistica sul censimento della popolazione del 
regno al 10 febbraio 1901, non ha interessato troppo, come pareva le- 
gittimo, i nostri colleghi pubblicisti. 

E pure, anche gli scettici della statistica non possono non rilevare 
l'importanza dei resultati di un censimento rinnovatosi dopo vent'anni ! 
in un paese come il nostro in costante progresso. 

Perciò non sarà discaro ai lettori della Rivista Marittima che noi 
esaminiamo obiettivamente i dati che concernono la gente di mare. 


1 Come si sa, il censimento precedente fu fatto nel 1881, 


ua = 
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Nelle 35 classi nelle quali sono distribuiti per professioni gli abi- 
tanti da 9 anni in su, abbiamo al 10 febbraio 1901: 


CLASSE IL, 


Pescatori. . . . co... 53042 
Coltivatori e pescatori di onirici: de 437 
Pescatori di coralli e spugne. 641 
CLasse XIII. 
Costruttori di barche e navi in legno e ferro, 
carpentieri ‘ . 23765 
Calafati, verniciatori, Fitters tibalitoridi navi. 2747 
CLASSE XVII. 
Armatori e loro impiegati . 1 042 
Capitani marittimi, ufficiali di bordo, padroni 
di navi. . . . : 5 285 
Piloti, palombari, marinai, sacltisi quelli in 
servizio della R. Marina . . . 1 DA 1397 
Addetti al carico e allo scarico allea navi . 8249 
CLASSE XXV. 
21 920 


Armata navale (ufficiali e truppa) . 
Totale. . . 171685 


Abbiamo peraltro omosso i battellieri, barcaiuoli, gondolieri, con- 
duttori di zattere (12369), non esistendo distinzione tra i barcaiuoli di 
porto e di costa e quelli di fiume ecc. Abbiamo omesso pure i mac- 
chinisti e fochisti (11 120) perchè il censimento ci offre una cifra com- 
plessiva per quelli delle ferrovie, delle tranvie e dei piroscafi. 

Ma con un computo abbastanza largo, segniamo pure una cifra tonda 


di 5000 tra barcaiuoli, macchinisti e fochisti. 
Avremmo dunque, secondo il censimento, 177 000 persone che vivono 


in mare o per il mare; ben pochi invero in un paese che ha 6876 chi. 
lometri di costa. 


Ma conviene osservare che le cifre del censimento sono molto di- 
verse da quelle offerteci dal più recente Annuario Statistico, ' 


1 Direzione Generale di Statistica. Anunario statistico italiano 1904. Roma, 
Ber tero, 1904. 
10 
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Secondo i dati raccolti dalle Capitanerie e dagli Uffici di porto e re- 
gistrati nell 4anuario Statistico, lo persone che l’anno 1901 esercitavano 
la pesca nei mari dello Stato sarebbero state: 101 124, e precisamente: 


adibiti alla pesca del pesee. . . . . . . 96308 


» » » » tonno. A > 5 i z r 3 162 
» » » » corallo . . . ... 1264 
» » >» delle spugne. . . . .. 395 


Totale. . . 101124 


Forse questa differenza di cifre si spiega col fatto che non tutti 
i pescatori sono tali per abituale professione e che all'atto del consi: 
mento molti di loro dichiararono una condizione diversa. 

Infatti ben 4498 abitanti dichiararono di esercitare come professione 
accessoria la pesca e la caccia. 

Di più, come furono censiti all'estero 3332 ufficiali e marinai a bordo 
delle R. navi fuori delle acque territoriali del regno, così sfuggirono 
probabilmente al censimento molti assenti perchè imbarcati su navi 
mercantili. 

Parimente. nel computo del personale della Marina mercantile, 
VAnnuario Statistico ha cifre più elevate quasi del 50 %/.. 

Come abbiamo veduto, infatti, secondo il censimento, si sarebbero 
avuti nel 1901, circa 70000 persone tra marinai, capitani, padroni di 
navi, armatori, operai addetti al carico ed allo scarico delle navi. 

L'Amnuario Statistico invece registra per la fine del 1900 niente- 
meno che 130147 iscritti nella Marina mercantile così classificati: 


Capitani, padroni, scrivanie marinai autorizzati. 14 054 
Piloti praticia > s 4 e «ce e oœ «e -œ a BI 
Marinai e mozzi. . . 2. 1. 2 we 99531 
Ingegneri e costruttori navali. maestri d'ascia, 


calafati e operai per le costruzioni navali in 
ferro e e . . e . e . . . . e . . . 20 811 


Si aggiunga poi che abbiamo omesso anche questa volta capibarca 
e barcaiuoli (26 227) e i macchinisti e i fochisti (10 662), 

E chiudiamo la parentesi per occuparci esclusivamente dei resultati 
del censimento ufficiale, 


Ritornando dunque ad esaminare le cifre già esposte, troviamo 
300 donne adibito alla pesca, 104 al carico e allo scarico delle navi, 
5 armatrici, 5 impiegate presso armatori, 8 costruttrici di navi, 69 ope- 
raie nelle costruzioni. 

Tra i coltivatori e pescatori di ostriche, abbiamo 225 padroni e 
212 dipendenti; tra i pescatori di coralli e di spugne, 93 padroni e 
548 dipendenti: tra i costruttori, 3222 padroni, 370 impiegati, 20 443 ca- 
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potecnici e operai; tra i calafati, verniciatori, pittori e ripulitori di 
navi 570 padroni, 2177 operai e capi tecnici; tra gli armatori 330 pa- 


droni e 712 impiegati. 


Ed ora uno sguardo alla distribuzione geografica della gente di mare. 
Il Comune di Chioggia è il più popolato di pescatori. Ne conta 2820. 


Gli tengono dietro Palermo con 2191, Messina con 1307, Napoli con 1274, 
Catania con 1131, Taranto con 1071, Molfetta con 1026, Trapani con 940, 


Cagliari con 881. 

Poi si scende a 477 a Venezia, 362 ad Acireale, 360 a Marsala, 

313 a Livorno, 256 a Siracusa, 118 a Genova, 111 a Castellamare di 
Stabia, 
I costruttori di barche e di navi sono più numerosi a Spezia, che 
ne conta 4073; a Napoli, ove sono 1398; a Castellamare di Stabia 1297, 
a Venezia 1288, a Livorno 945, a Genova 856, a Taranto 740, ad An- 
cona 584, a Sampierdarena 274, a Palermo 244, a Bari 128, 

Ed ecco la distribuzione geografica dei calafati, verniciatori e ri- 
pulitori di navi, tenendo conto dei gruppi di qualche importanza. Essi 
sono 301 a Genova, 215 a Torre del Greco, 139 a Spezia, 117 a Ve- 
nezia, 96 a Chioggia, 53 a Napoli. 47 a Castellamare di Stabia, 47 a 
Savona, 44 a Molfetta, 43 a Livorno, 42 a Sampierdarena. 

Gli armatori riseggono un po’ da per tutto; Genova ne conta 59, Ve- 
nezia 32, Torre del Greco 19, Palermo 16, Castellamare di Stabia 13, 
Catania 6, Chioggia 6, Roma 5, Siracusa 5, Napoli, Rimini, Livorno, 
Pesaro, Reggio Calabria 4 ciascuna; Spezia 3: Savona, Messina, Tra- 
pani, Bisceglie 2 ciascuna. Ne riseggono poi a Firenze, Ancona, Mol- 


fotta, Salerno, Vittoria, uno in ciascuna località. 
Ed ora eccoci ai piloti, palombari, marinai, esclusi quelli della 


R. Marina. 

Prima per numero è Genova con 3914. Seguono poi in ordine de- 
crescente Torre del Greco con 2276, Palermo con 2160, Napoli con 1449, 
Trapani con 1268, Catania con 1265, Messina con 1231, Venezia con 1032, 
Livorno con 726, Siracusa con 674, Bari 169, Molfetta 646, Rimini 622. 
Superano di poco i 500 Ancona, Cagliari, Castellamare di Stabia, 
Chioggia. Poi si scende al di sotto di 500 con Savona, con Salerno 
e con Pesaro, e al di sotto di 400 con Barletta e Marsala. Superano 
i 200 le seguenti località: Bisceglie, Spezia, Ravenna, Vittoria, Car- 
rara, Roma. Superano i 100 Bitonto, Trani, Taranto, Reggio. Tutti 
gli altri luoghi di mare non arrivano a una popolazione di 100 ma- 


rinai. 


Sempre secondo il censimento, il personale della R. Marina era 
distribuito così, il 9 eil 10 febbraio 1901, nei singoli circondari del Regno: 
Alessandria 1, Asti 2, Tortona 1, Ancona 11, Fermo 4, Bari 20, Bar. 
letta 3. Belluno 2, Bologna 2, Imola 1. Brescia 2, Cagliari 11, Iglesias 88, 
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Lanusei 3, Caserta 1, Gaeta 186, Caltagirone 1. Catania 81, Nicosia 1, 
Monteleone Calabro 1, Lanciano 2, Cremona 1, Cuneo, 1 Ferrara 2, 
Firenze 14, Foggia 49, Sansevero 5, Forlì 2, Albenga 4, Chiavari 1, 
Genova 184, Savona 7, Spezia 86890, Girgenti 56, Brindisi 5, Galli- 
poli 8, Lecce 2, Taranto 2473, Livorno 241, Portoferraio 113, Lucca 68, 
Massa 1, Castroreale 5, Messina 368, Mistretta 1, Milano 3, Modena 2, 
Castellamare di Stabia 146, Napoli 2527, Pozzuoli 153, Padova 5, Pa- 
lermo 78, Parma 1, Pesaro 2, Volterra 1, Gerace 6, Reggio C. 20, Ci- 
vitavecchia 549, Roma 158, Velletri 5, Rovigo 1, Salerno 3, Alghero 3, 
Sassari 12, Tempio Pausania 1080, Noto 5, Siracusa 2538, Aosta 1, To- 
rino 18, Trapani 9, Treviso 3, Venezia 1854, Verona 3, Vicenza 1. 


Se raggruppiamo ora tutta la gente di mare nei singoli compar- 
timenti, si ha il seguente specchio: 


© | 33 i | g lil ER 5 

i |fi aliis) È 

š | 39/3) Jii] ga | È 

© | S © EN 

Piemonte. . . . +. + 1129 285 15 57 14 67 1 19 
Liguria... . . . 2408 8649 ' 836 | 423 | 1851 8127 8997 | 8886 
Lombardía . . . . . 2824 347 | 396 66 18 65 37 6 
Veneto ©... .. | 7975 2294 | 482 | 125 292 1975 560 | 1869 
Emilia | 195 9| 31 2| — uj — 8 
Romagna. . . ... 1942 190 81 4 55 1364 — 7 
Toscana . . . . +. . | 1507 1276 | 121 22 413 3073 660 140 
Marche... . . o. | 1234, 701; 76) 10) ss} 2673| 261] 17 
Umbria . . . . + . | 349 83 1 1 2 4 1 = 
Lazio... . 6 2 es 1035 159 37 35 150 1091 877 | 712 
Abruzzi e Moliso | 675 230 10 | — 5 678 2 2 
Campania . . . . . 6321 4750 | 433 | 120 867 | 10706 710 | 9017 
Puglie. . ..... 5405 3216 | 134 6 206 1683 190 | 2560 
Basilicata . . . +. . | 15 202 1| — 1 34 — — 
Calabrie . . . . . .' 197 97 12 6 98 3596 65 82 
Sicilia. . . . . + . 16261 829 RĀ 150 1038 14862 1081 | 8142 
Sardegna. . . . +. + 2348 888 46 15 191 1547 307 | 1207 


All'atto del censimento questa era la disoccupazione della gente 
di mare: pescatori disoccupati per malattia 384, per altro motivo 260; 
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costruttori di barche, carpentieri, calafati, ecc., disoccupati per ma- 
lattia 261, per altro motivo 820; marinai disoccupati per malattia 678, 
per altro motivo 905; scaricatori di navi disoccupati per malattia 82, 


per altro motivo 115. 
Come si vede, se si eccettua la categoria dei costruttori di barche, 


carpentieri, ecc., la disoccupazione non era rilevante e le condizioni 
di salute, nel colmo dell’ inverno, apparivano discrete. 


Niente più possiamo rilevare dai volumi dell ultimo censimento: 
invece sarà ora utile un confronto tra i risultati del censimento 1901 


e quello precedente del 1881. 
In quest'anno 1881, la gente di mare fu censita nelle proporzioni 


seguenti: 

Pescatori . . . . . . 60. 380940 
Pescatori di coralli e spugne . . . . . . 301 
Maestri d'ascia e carpentieri . . . . . . 71648 
Calafati 04 a Gh we ae SG a ae Re ee, SZ 
Fabbricanti di vele ed attrezzi. . . . . . 807 
Operai degli arsenali . . . . . . . . +. 288 
Proprietari di navi e armatori. . . . 914 
Capitani e ufficiali di Marina mercantile . 5 049 
Piloti e marinai . . . . . . ww ee . 06842 
Palonibart i ui eca e Ds DIS 
Barcaiuoli . . . . . . . +. . .- . . 12108 

4 590 


Marina da guerra... .. . 
Totale . . . 138864 


Conviene osservare che nel precedente censimento del 1881 lo ca- 
tegorie e classi di professioni erano raggruppate diversamente: così 
gli scaricatori e caricatori di navi furono conglobati con i facchini, ed 
erano in totale 89 359, 

Esclusi dunque questi ultimi, tanto nel complesso del censimento 
del 1881 che in quello del 1901, si formano i seguenti dati complessivi: 


. 138 861 


Gente di mare nel 1881 . . 
163 SOG 


Gente di mare nel 1901 . . . . .~. 


e 


Si nota cosi un incremento di 25 942 persone che vivono nol mare 


o per il mare. 
Ma..., diciamolo francamente, si può avere norma sicura dalle cifre 


esposte ? 
Prendiamo in complesso i risultati e compiacciamoci delPincro- 


mento qualunque esso sia: ma non sarebbe inopportuno fare ricerche 
diligenti per stabilire, su dati attendibili, la forza attuale dei lavora- 
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tori del mare, anche per dar norma all'uomo di Stato ed al legislatore, 
i quali hanno il dovere di contribuire con tutte le forze ad un po- 
tente risveglio della vita marinara, per coadiuvare le private inizia- 
tive che in molteplici campi si affermano e si invigoriscono con larghe 
o confortanti promesse per Pavvenire industriale e commerciale del 
nostro paese, 


Prof. G. SIGNORINI. 
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MISCELLANEA. 


La Marina da diporto nel 1905. 


Diciamolo subito: l’anno testè spirato, benchè ricco d'importantis- 
simi episodi, non ha mantenuto tutto ciò che il 1904 aveva lasciato 
sperare e in nessun ramo del diporto nautico si sono realizzati fatti 
e progressi veramente salienti e decisivi. 

Oggidi il diporto nautico abbraccia i seguenti quattro rami: 

1°. Remo. 
2°. Vela. 
3°. Vapore. 


4°. Petrolio. 
Di questi rami il primo rappresenta un semplice esercizio ginna- 


stico e quindi dal punto di vista della nautica e del suo progresso non 
ha importanza diretta. Ci basterà dunque averlo rammentato su que- 
sta Airista non ostante le vivissime simpatie che per esso abbiam sem- 
pre nutrito. 

Nella vela abbiamo lo sporf nautico classico ereditato dai nostri 
lontani progenitori e che per molti anni ancora resterà il prediletto 
per tutti coloro che veramente amano e comprendono il mare. In questo 
più cho in qualunque altro ramo dello sporf sono necessarie e riful- 
gono le più belle qualità morali e fisiche dell'uomo, ragione per cui 
è giusto classificarlo alla testa di tutti siccome quello che è pratica- 
mente perfetto. 

Al vapore si sono rivolti tutti coloro che, avendone i mezzi, vo- 
gliono godere la suprema poesia del mare senza pensieri e senza fa- 
tiche. Naturalmente questi sibariti dell'acqua salsa non debbono esser 
classificati nel novero degli spor/men; nondimeno essi occupano un 
posto cospicuo nel campo del diporto nautico e meritano di esser per- 
ciò qui rammentati. 

Nel petrolio sta Pavveniro, e già si vedono gli effetti del suo im. 
piego nella navigazione; effetti cho si renderanno sempre più evidenti 
di mano in mano che i motori ad esplosione od a combustiono in- 
terna si renderanno più pratici, più economici e più sicuri, Allo stesso 
modo che il vapore ha assottigliato le file dei grandi yachts a vela, il 
petrolio sottrarrà molte energie ai piccoli e medi; ma non sarà un male 
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per il diporto velico che verrà anzi ad affinarsi perdendo i suoi ele- 
menti di scarto per conservare solamente i migliori, quelli cioè che 
avendo al più alto grado tutte le attitudini necessarie sanno veramente 
amare e comprendere il mare. 


LA VELA. — Per quel che riguarda la vela, l'anno 1905 può esser 
classificato fra i buoni se non fra gli ottimi. Nel campo pratico ci ha 
dato molte e numerose riunioni con gare assai contrastate e in quello 
teorico ha il vanto di aver segnato un gran passo sulla via di una 
stazza unica internazionale. Questa, infatti, che fino a poco tempo fa 
era considerata come nn'utopia, oggi è diventata possibile ed è ormai 
lecito sperare che si trasformi nella realtà di un avvenire assai 
prossimo. 

Riservandoci di ritornare a suo tempo sull'argomento della stazza 
unica, se ne sarà il caso, ci limiteremo per ora ad un breve commento 
sui fatti più salienti dell'annata. 

E fra questi la Arista Marittima * ha già rammentato la grande 
gara transatlantica per la « Coppa dell'Oceano » donata da S. M. l'Im- 
peratore di Germania; alla qual gara presero parte ben undici concor- 
renti e cioè: Ailsa, Hildegarde, Atlantic, Endymion, Hamburg, Thistle, 
Fleur-de-Lys, Sunbeam, Apache, Utowana, Valhalla, che tutti compirono 
la traversata dando prova di ottime qualità nautiche, 

La partenza ebbe luogo, come si disse, dal faro di Sandy Hook 
il 17 maggio e il segnale fu dato alle 12% 15" precise: l'ordine di ar- 
rivo ed il tempo da ciascuno impiegato furono: 


Atlantic . . . . . giorni 12 ore 4 min. 1 
Hamburg. >... » 13 >» 2 >» 6 
Valhalla... . » 14 >» 2 » 353 


Endymion, . . .. > 14 > $ >» 19 
Hildegarde . . .. » 14 » t > 53 
Sunbeam ..... » l4 > 6 >» 25 


Fleur-«de-Ly8. . . . > Ii » 9 > B 
AMSA So o a A » 14 > 11 » 10 
Ulowana a... . » 14 >» 11 » 51 
Thistle. ©... » 14 » 19 » 29 
Apache, oe we » 18 > 17 » 5 


Preferito era Atlantic che veramente corrispose alle non difficili 
profezie : esso, infatti, altro non è che una grande macchina da corsa 
e, comandata ed armata come era in quell'occasione, aveva tutte le 
probabilità dalla sua, tanto di fronte alla massa imponente di Valhalla 
quanto di fronte agli scafi impeccabili di Hamburg e di Ailsa, quest'ul. 
timo costruito esclusivamente per le regate. 


ee 


! Vedasi fascicolo di giugno 1905, pag. 683, 
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La vittoria di A/antic rappresenta dunque la vittoria della vela 
aurica sulla vela quadra da una parte, e dall'altra quella dello seafo 
grosso sul piccolo o, più esattamente, dello scafo lungo sul corto; ma 
sopratutto rappresenta la vittoria della nave da corsa sulla navo da 
crociera anche su percorsi come quello in esame, che andava dal faro 
di Sandy-Hook al faro Lizard. 

Senza dubbio, in qualunque istante della gara, i passeggeri e l'equi. 
paggio del Valhalla devono esser stati assai meno a disagio che quelli 
dell’ Atlantic; ma ciò poco importa dal momento che si trattava di giun- 
ger primi e non di viaggiar comodi. 

Da notare il fatto che, tolti Atlantic e Hamburg per le stesse ra- 
gioni già esposto, e tolto Apache il quale, per varie accidentalità, ebbe 
a subire quattro giorni di ritardo, tutti gli altri otto giunsero a bre. 
vissimo intervallo essendovi soltanto 16* 36" di distanza fra il primo 
e l'ultimo. 

Aggiungeremo per ultimo che la miglior giornata venne compiuta 
da Atlantic con miglia 341 da un mezzogiorno all’altro, e cioè in 23 4 
31"30* pari ad una media oraria di oltre 14 miglia. 

Alla gara per la « Ocean Cup », tenne dietro quella per la « Heli- 
goland Cup >», altra creazione dell’ infaticabile Imperatore di Germania, 
divenuta ormai annuale. E poichè i premi della prima, al pari di quelli 
della seconda, dovevano esser consegnati dallo stesso donatore in oc- 
casione della riunione di Kiel. così noi ritroviamo sottovela a Dover 
parecchi dei campioni già nominati. 

Giova rammentare che il percorso per la « Heligoland Cup » va 
da Dover ad Heligoland con l'obbligo di lasciar sulla destra tutti i 
fanali del continente e che sono ammessi a competere tutti i yachts 
da crociera aventi stazza non inferiore ad SÓ tonn. Scopo precipuo della 
gara è quello di attirare i yachts inglesi nelle acque germaniche. 

Ciò premesso, ecco l'elenco dei competitori con il tempo vero ed 
il tempo corretto da ognuno impiegato: 


h. m. » bh. m. s». 


Susanne >... t.v. 38.43.40 t. c. 40.43, 40 
Thérèse . . . wwe » 30.18.30 >» 40. 58. 30 
Narahoc . » 36.37.42 > 42. 27. 42 
Sunshine... » 42.13.48 > 42. 43, 48 
albi a a a » 39, 22. 51 » 42.52. 51 
38.21.43 » 43. 36. 43 


Ailsa. . 0.0...» » : 
Satantla aa’. » 38.25.57 >» 43, 40. 57 
Formosa . .... . » 45.42.58 >œ 45, 42.58 

45. 26 » 46.30, 26 


Hildegarde . . . . . > 32. 
Lethe . . . .... > 36.00.49 >œ 46. 30. 49 


Endimyon. . . . . . > 3330.06. > 47.24.26 
48.11.31 


Fleurde-Lys. . . .. >» 40.11.31» 


ri si rta ii E A e o 
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Inoltre una gara speciale doveva riunire Atlantic, Valhalla e Apache; 
però il primo soltanto completò il percorso avendo gli altri abban- 
donato. 

E poichè siamo su questa via accenneremo alla ormai celebre 
riunione di Kiel, diventata una delle più brillanti del mondo grazie 
all'intervento dell’ Imperatore ed alla parte attiva che vi prendono la 
miglior società della Germania e tutta l'ufficialità dell’Armata. In que- 
stanno vi spiegaron le vele più di conto competitori che rappresen- 
tavan non solo gli Stati del Baltico, ma anche l Inghilterra, la Francia, 
l'America e persino la Spagna. 

Se avremo finalmente la stazza unica internazionale, è da sperare 
che anche la bandiera italiana saprà degnamente schierarsi accanto 
alle altre sulle acque della rada di Kiel. 


Tornando per un momento nelle acque americane, meritano di 
essor qui ricordate due interessanti contese annuali che colà avven- 
gono: una per la coppa detta del « Seawanhaka C. Y. C. », l'altra per 
la « Coppi del Canada » e che sono ormai, la prima all'undecima prova 
e la seconda alla quinta, 

La coppa del « Seawanhaka C. Y. C. », così nominata dal club che 
la fondò nel 1895, trovavasi da otto anni in possesso del « R. St. Law- 
rence Y. C. » che per otto volte riuscì a difenderla vittoriosamente 
contro tutti gli attacchi. Toccava al « Mancester Y. C. » di riportarla 
in patria quest'anno, dopo una lotta delle più brillanti. 

Era stato convenuto che i due campioni non dovessero avere più 
di 500 piedi quadrati di velatura con un massimo di m. 8.33 di lun- 
ghezza in linea d’acqua. Sorvoliamo su altre restrizioni di minor conto. 

Manchester, lo sfidatore, disegnato dal signor E. A. Boardman di 
Boston, differisce dal difensore, Alexandra, disegnato dal Shearwood, 
per avere le lince di prora più fine e slanciate; tuttavia entrambi, in 
sostanza, appartengono allo stesso tipo, ed è difficile spiegare con sif- 
fatta differonza soltanto la grande superiorità del primo, che vinse una 
dopo l’altra le tre prove stabilite senza che mai l'esito sembrasse dubbio 
a chicchessia. 

Comunque sia, non possiamo che rallegrarei di un risultato il quale 
vale a dimostrare che non è necessario di ricorrere ad eccessive esa- 
gerazioni per vincere in regata; infatti Manchester è in ogni sua parte 
di forme più ragionevoli e più eleganti del suo avversario. 

Assai più contrastata fu la lotta per la « Canada Cup » fra Teme- 
raire sfidatore, rappresentante del « R. Canadian Y. C. » di Toronto e 
Iroquois difensore, rappresentante del « Rochester Y. C. », disegnato 
quello da W. Fife, questo da C. F. Herreshoff. 
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Entrambi i campioni appartengono alla classe dei 30 piedi che ha 
seguenti limiti massimi: lunghezza in linea d’acqua 30 piedi; im- 
mersione 7; velatura 1550 piedi quadrati; ed i seguenti limiti minimi: 
larghezza al galleggiamento piedi 9 !/, per gli scafi a chiglia e 10 */, 
per quelli a deriva; altezza del bordo sull'acqua pollici 27; superficie 
della sezione maestra piedi quadrati 22.25. 

Ciascuna parte costruì per il cimento tre campioni, tutti a chiglia 
fissa, scegliendo tra essi dopo molte prove i due succitati. 

Le gare, cinque in tutto, ebbero luogo nello scorso mese d’agosto 
nei giorni 12, 14, 15, 17 e 18; la prima, la terza e la quinta su per- 
corso triangolare, le altre su percorso rettilineo di andata e ritorno, 
di circa 18 miglia. Il vento soffiò assai fresco il 14 ed il 15 e in siffatto 
condizioni Temeraire si dimostrò decisamente superiore; ma negli altri 
giorni con tempo leggiero la superiorità passò dalla parte di /roguois 
e così la coppa rimase in mano dei difensori; per conseguonza ai Ca- 
nadesi rimane il doppio compito di riconquistare entrambe le coppe 
nel 1906. 

Oltre a queste, che hanno carattere internazionale, altre gare non 
meno importanti si ebbero lungo le coste degli Stati Uniti ove stanno 
prendendo voga quelle a lungo percorso le quali, con una certa enfasi, 
vengono chiamate oceaniche, quantunque in verità si svolgano quasi 


interamente in vista della costa. 
Di tali gare rammonteremo quella organizzata dal « Broklvn Y.C.» 


con partenza da New York e arrivo ad Hampton Roads - 250 miglia - 
vinta da Tamerlane, un yaw! appositamente costruito, che impiegò 73 * 
537 30 a compiere la traversata. 

È questo un genere di regato che vorremmo fosse praticato anche 
da noi giacchè, tanto nel materiale quanto nel personale, esige qualità 
assai più desiderabili di quelle che occorrono e sono sufficienti per 


vincere nelle regate abituali. 


* 

Tornando in Europa, noi troviamo innanzi tutto la solita riunione 
della Riviera caratterizzata in quest'anno dall'assenza dei grandi yachts, 
cosicchè, a parte Magdalen (23 tonn.) e Caprice (22 tonn.), entrambe di 
costruzione inglese, ma di bandiera italiana, tutta la lotta si restrinso 
alle classi piccole e minime. In tale riunione sono da notare la per- 
dita della Coppa del « Club Nautique » per parte di Catalina, italiano, 
battuto da Chocolat, francose, e il ricupero della Coppa del Re d' Italia, 
vinta da Leda senza competitori. 

Dopo la riunione della Riviera avemmo in Italia molte riunioni 
di minore importanza un po’ dappertutto, da Savona a Napoli, sul mare 
e sui laghi, senza che, per quanto riguarda la vela, sia avvenuto al- 
cunchè di veramente eccezionale. Lo stesso dicasi per la Francia, ove 
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la dispersione fu anche più grande, nonostante il tentativo di creare 
la sottimana di Havre, destinata a rivaleggiare con quelle di Cowes, 
di Kiel e della Clvde, almeno nel desiderio dei suoi fondatori. 


IL VAPORE. — Nei grandi tonnellaggi, il vapore si è dimostrato 
un nemico terribile della vela, giacchè molti di coloro i quali arma- 
vano un tempo le golette di due o trecento tonnellate, orgoglio del 
diporto nautico inglese, si sono poco a poco dedicati al vapore, 
determinando la costruzione di numerosi yachts che sono delle vere 
maraviglie dell'architettura navale e che racchiudono nei loro fianchi 
capaci tutto il lusso e tutti gli agi del vivere moderno. 

A suo tempo la Avista Marittima ha già dato estese descrizioni 
di qualcuno di questi fastosi palazzi galleggianti: perciò non è il caso 
ora di ripetersi, poche e non sostanziali essendo le differenze da uno 
all’altro. Noteremo soltanto la tendenza manifestatasi in questi ultimi 
anni di sviluppare le soprastrutture sino a farne un vero ponte in più: 
ciò ha portato un rilevante aumento dell’opera morta con lieve sacri- 
ficio dell'ostetica, ma in compenso ha permesso di migliorare enorme- 
mente l'abitabilità, che è la cosa oggidì più ricercata. 

Quanto alle motrici. la marineria da diporto, come sempre del resto, 
si è mantenuta alla testa del progresso adottando coraggiosamente tutti 
i perfezionamenti man mano escogitati, spesso prima ancora che la 
pratica ne avesse dimostrato l'utilità, e trasformandosi così in campo 
fecondo di esperienze, 


IL PETROLIO, — Accennato così brevemente a quanto si è fatto 
nei tre primi rami dello sport nautico, passeremo ora al quarto, che 
riteniamo il più interessante siccome quello che è più nuovo ed ha con 
so l'avvenire. 

A nostro avviso, pur avendo fatto passi da giganto, il motore a 
petrolio non ha mantenuto nel 1905 tutto ciò che sullo scorcio del 1904 
pareva promettere: si potrebbe quasi dire che, anzichè a nuove im- 
portanti conquiste, siasi mirato ad assienrare e completare quelle già 
fatto negli anni precedenti. Vediamo infatti che, senza darci nulla di 
veramente straordinario, tutte le migliori case hanno saputo metter in 
linea dei campioni rimarchevoli per la regolarità con la quale si com- 
portarono in tutte le circostanze: e se talvolta gli scafi non furon ca- 
paci di sopportare gli sforzi ai quali vennero sottoposti, ciò rappresenta 
un piccolo coefficiente di riduzione da applicarsi alle velocità orarie 
raggiunte, ma non infirma in alcnn modo il merito dei motori che 
quello velocità seppero realizzare. 

Straordinario, inveco, davvero è lo sviluppo che l’automobilismo 
nautico ha preso nel 1905 in tutto il mondo, e persino da noi che in 
fatto di vela siamo andati tanto a rilento. Basti dire che nel solo can- 
tiere Fava e Costaguta di Voltri si trovarono contemporaneamente in 
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costruzione ben otto lancie automobili e che dal più al meno il lavoro 
è stato intenso e continuo in tutti i cantieri d’Italia. Aggiungeremo 
tuttavia che non si tratta già di racers da 60 km. all’ora, ma di buone 
per quanto modeste imbarcazioni da passeggio e di servizio, con mo- 
tori che generalmente non superano i 16 cavalli. 

Le macchine da corsa sono rare e sono quasi sempre le grandi 
marche d'automobili che le fanno costruire e correre; per conseguenza 
bisogna ben distinguere fra le regate e il servizio corrente. 


* 
xk * 


In fatto di automobilismo è fuori discussione che la Francia occupa 
il primo posto: tale superiorità naturalmente si ripercuote anche sulle 
applicazioni nautiche del motore a petrolio e spiega come alla riunione 
di Monaco, la quale è ancho la prima dell'annata, spetti il posto d'onore, 
almeno per quanto riguarda le macchine da corsa, siano esse classificato 
fra i racers o gabellate per cruisers. 

Come si è praticato per la vela, anche per le imbarcazioni a scoppio 
si dovettero stabilire delle regole per rendere possibili i confronti; 
queste regole, secondo il solito, variano da luogo a luogo e da paese 
a paese: inoltre sono continuamente in via di trasformazione e, spe- 
riamolo, in via di perfezionamento anche; per conseguenza, senza en- 
trare in discussioni e confronti, ci limiteremo a riassumere quelle che 
hanno retto l’ultima riunione di Monaco. 

Questa riunione, organizzata dallo « International Sporting Club », 
comprendeva due parti distinto: esposizione d’ imbarcazioni ; regate fra 
le imbarcazioni esposte. Il giorno successivo al termine delle regate 
tutte le imbarcazioni che avevano riportato un premio qualsiasi, do- 
vevano essere esposte nuovamente al pubblico. Ciò premesso, ecco in 


succinto le regole: 
1°. Lunghezza massima delle imbarcazioni ammissibili alla riu- 


nione, m. 25. 

2°. Motori contemplati: a) a scoppio di qualunque tipo; 6) elet- 
trico, purchè avente la sorgente d'energia interamente a bordo: c) a 
vapore od a vaporizzazione, purchè questa sia istantanea, senza riserva 
circa il fluido impiegato, ma con la soppressione di qualsiasi vigilanza 


dei fuochi; 4) a combustione di vapori di petrolio. 
3%. Le imbarcazioni sono ripartite in tre classi: corsa, diporto, 


servizio. 
Le imbarcazioni da corsa sono divise in tre serie: fino ad 8 metri 
di lunghezza; da 8 a 12, e da 12 a 18. La lunghezza da misurarsi da 
estremità a estremità dello scafo, escluso il timone, a meno che sia 
propulsore. Nessun limite alla potenza della macchina. 

Nelle imbarcazioni da diporto (cruisers) sono considerati: lunghezza, 
potenza del motore, larghezza, altezza del bordo, numero dei posti. La 
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lunghezza dà luogo a quattro serie: fino a m. 6.50 di lunghezza, da 
6.50 a 8, da 8 a 12, da 12 a 15. La potenza del motore viene limitata 
(molto irrazionalmente) dal volume utile del cilindro, che è di litri 2.50 
per la prima serie, di 3.75 per la seconda, di 7.50 per la terza, di 15 
per la quarta. L'altezza minima del bordo = 0.20 -++ 0.03Z. Il numero 
dei posti, non minore dei metri di lunghezza, meno uno; le frazioni 
di metro contando per intero. La larghezza massima, non minore 


di 0.60 + Ee . 


La lunghezza delle imbarcazioni di servizio è limitata a m. 6.50; 
per queste non è ammesso nessun combuntibile infiammabile a meno 
di 35° centigradi: debbono pesare al massimo 450 kg. in assetto da 
corsa, poter navigare a vela cd a remi, e andare completamente a secco 
senza che Pelice tocchi. 

Le imbarcazioni da pesca, per esser ammesse, debbono esser re- 
golarmente inseritte come tali prima del 1° marzo 1905. 

Senza entrare in maggiori particolari e senza mettere in rilievo 
alcune assurdità dei regolamenti per la riunione di Monaco, crediamo 
aver detto abbastanza per dare un idea di ciò che sono, in generale, 
queste riunioni; perciò passiamo senz'altro a parlare delle imbarca- 
zioni che vi presero parte, limitandoci a quelle più rimarchevoli. 

Naturalmente, sui 104 concorrenti iscritti, la gran maggioranza 
usciva dai cantieri francesi, e le maggiori marche d' automobili vi erano 
rappresentate coi Panhard, i Richard-Brazier, i Delahaye, i De Dié 
trich, i C. G. V., ecc. L'estero, non molto numeroso, ma di gran valore, 
metteva in linea i Mercédès, i Napier, i Fiat, gli Itala, e qualche 
altro motore di fama mondiale; ma ripetiamo quel che dicemmo altra 
volta, in tutte le nazionalità predominavano i motori d’ automobili, con- 
tro i quali i motori veramente marini, a rotazione lenta, non possono 
in aleun modo competere in regata. 

Ed a proposito di motori d'automobili e di motori marini, que- 
stione controversa quant' altra mai, crediamo opportuno aprir qui su- 
bito una parentesi per chiarire le nostre idee, le quali potrebbero essere 
fraintese, 

A più riprese abbiamo sostenuto la tesi che il motore a scoppio, 
per esser veramente pratico a bordo, deve ruotare con relativa len- 
tezza ed esser semplice e robusto; ma questa idea di lentezza e di 
robustezza deve intendersi in rapporto ai mezzi di cui disponiamo ed 
allo stato attuale delle industrie. Si capisce, infatti, che la velocità di 
rotazione, ogni altra cosa rimanendo invariata, si traduce in aumento 
di potenza, mentre inveco lentezza e robustezza sono sinonimi di peso 
maggiore per uno sforzo dato. 

Non è dunque su di un semplice preconcetto che basiamo la nostra 
tesi, ma sul fatto che, aumentando la velocità di rotazione di un mo- 
tore e diminuendone il peso, erescono a mille doppi le probabilità di 
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pannes e di avarie, e la vita del motore stesso viene d'assai avcor- 
ciata; per conseguenza, se le industrie riesciranno a darci dei motori 
affatto immuni da simili guai e di buon rendimento, noi li accette- 
remo con entusiasmo, anche se pesassero meno di un chilogrammo per 
cavallo e facessero diecimila giri. 

Ciò premesso, torniamo alla riunione di Monaco. 

Abbiamo detto che tutte, o quasi, le grandi marche di automobili 
vi erano rappresentate; eppure solamente 61 imbarcazioni, e cioè poco 
più della metà delle iscritte, poterono essere allestite in tempo. E fra 
queste, parecchie erano tutt'altro che in condizioni da render servizio 
veramente serio. 

Caratteristica di tutti i concorrenti, a qualunque categoria si fos- 
sero ascritti, era il nessun calcolo in cui avevano tenuto gli elementi 
ed i bisogni della loro qualifica. Dal più al meno gli espositori si erano 
occupati unicamente di restare nei limiti del regolamento e, salvo forse 
qualche illuso, l'obbiettivo visibile di tutti era stato di accoppiare la 
massima potenza di motore al minimo di resistenza dello scafo, tanto 
nei racers quanto nei crarsers, e persino nei battelli da spiaggia e da 
pesca. Invero, ognuna nella propria classifica, eran tutte macchine da 
corsa della più bell’ acqua. 

Già dicemmo altra volta come il mare ed il vento abbiano fatto 
pronta giustizia di tanta presunzione: perciò non ci ripeteremo, Citiamo 
solo per memoria e per i successivi confronti, i principali campioni 


presenti, che furono: 
Racers. 


Prima serie (8 metri): 
Le Gobron, motore Gobron Brillé di 100 HP, scafo Pitre; 


Palaísoto IT, motoro Renault di 80 HP, scafo Tellier; 

La Kapière, motore Panhard e Levassor di 100 HP, scafo Tellier; 
Janns, motore Janus di 100 HP, scafo Le Marchand; 
Billanconrt, motore Renault di 75 HP. scafo Pitre; 

Madrioto, motore Renault di 75 HP, scafo Pitre; 

Antoinette, motoro Levavasseur di 100 HP, scafo Tellier. 


Seconda serie (da 8 a 12 metri): 
Napier, motore Napier di 120 HP, scafo Saunders: 
Napier II, motore Napier di 160 HP, seafo Yarrow: 
Legru Hotchkiss, motore Hotchkiss di 120 HP, scafo Legru; 
Palaísoto 1, motore Panhard et Levassor di 150 HP. scafo Tellier; 
Trefle-a-qnatre, motore Richard Brazier di 150 HP, scafo Seyler; 
Mercédès Charley, motore Mercédos di 160 HP, scafo Pitre: 
La Turqnoîse, motore Levavasseur di 120 HP, scafo Tellier: 
Le C. C. V., motore C. G. V. di 160 HP, scafo Dossunet. 


Terza serie (da 12 a 18 metri): 
Pi-Quit IV, motore Turcat-Méry di 120 HP, scafo Guédon; 
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Dubonnet, motore Delahave di 400 HP, scafo Tellier: 
Panhard Lerassor, motore Panhard et Levassor di 240 HP, scafo 
Tellier. 
CRUISERS. 
Prima serie (m. 6.50): 
Acenir VII, motore Filtz, scafo Pitre; 
Lanturlu, motore De Dion. scafo Grenié: 
Muquette, motore Filtz, scafo Perre: 
La Marguerite, motore Mutel, scafo La Marguerite ; 
Titan VI, motore Delahaye, scafo Pitre: 
Joliette ITTI, motore Beaudoin, scafo Borrelly e Sébille: 
Chantiers d' Antibes I, motore Delahaye; 
Takumono, motore Blake, scafo Smith: 
Delahaye V, motore Delahaye, scafo Ch. d'Antibes; 
Delahaye VI, motore Dolahaye, scafo Blondeau. 


Seconda serie (da m. 6.50 a m. 8): 
Excelsior VII, motore Picker-Moccand, scafo Celle; 
Le Nogentais, motore Richard-Brazier, scafo La Marguerite; 
Arion V, Motore Filtz, scafo Le Marchand ; 
Chantiers d' Antibes II, motore Aster, scafo Ch. d'Antibes: 
Chantiers d Antibes III, motore Buchet, scafo Ch. d'Antibes; 
Titan ITT, motore Delahaye, scafo Pitre; 
Mets-y-cn, motore Chenard e Walker, scafo Pitre: 
Bigort, motore Delahaye, scafo Pitre: 
Gardner Serpollet, motore Serpollet, scafo Legal. 


Terza serie (da m. 8 a m. 12): 
Elise, motore Delahaye, scafo Ch. d'Antibos: 
F.LA.T. X, motore Fiat, scafo Gallinari: 
Féfé I, motore Filtz, scafo Le Marchand; 
Berliet V, motore Bertiet, scafo Rivet; 
Tein, motore Delahaye, scafo Tellior: 
Chantiers d Antibes IV, motore Filtz, scafo Ch. d'Antibes: 
Susette II, motore Beaudoin, scafo Borrelly e Sébille: 
Forcés-Pas, motore Chenard e Walker, scafo Pitre; 
Delahaye I, motore Delahaye, scafo Pitre. 
Quarta serie (da m. 12 a m. 18): 
Diétrich, motore De Dietrich, scafo Dein; 
Chantiers d Antibes V, motore Gobron-Brillié, scafo Ch. d'An- 
tibes; 
Mercédès VI, motore Morcédes, scafo Pitre. 


Riteniamo, infine, superfluo rammentare i pochi ed insignificanti 
campioni che rappresentavano le imbarcazioni da pesca e di servizio. 
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Benchè una metà quasi deg!’ inscritti non siasi presentata all’appello, 
pure l'esposizione riuscì magnificamente; ed interessantissimi appar- 
vero agli occhi di tutti i motori e gli scafi esposti, quantunque molti 
degli uni e degli altri si prestassero a critiche e commenti e parecchi 
non fossero più una novità. Viceversa le regate terminarono con un 
fiasco completo, a causa del tempo che non fu precisamente come 
quelle fragilissime imbarcazioni avrebbero desiderato. 

Questo fiasco e il disastro (per fortuna, materiale soltanto) che 
terminò il tentativo di corsa Algeri-Tolone, devono avere impartito una 
dura, ma salutare lezione ai costruttori d’automobili marine; lezione 
della qualo ci lusinghiamo di godere in questo anno i benefizi. 

Prima di terminare con la riunione di Monaco, ci rimane da rile- 
vare due tendenze opposte manifestatesi nella forma degli scafi e al- 
cune innovazioni caratteristiche nella sistemazione dei motori. 

Per gli scafi - sempre restando nel campo delle macchine da 
corsa - si trovarono di fronte due scuole: l’una che con le forme finis- 
sime della prora e con la parte poppiera larga e piatta si sforza di 
mantenere lo scafo nelle sue linee e nella immersione di calcolo; 
l’altra che con fondi assolutamente piatti rinunzia ad aprirsi una via 
nell’ acqua preferendo scivolarvi sopra. Manco a Monaco il tempo e 
l'opportunità di fare dei confronti decisivi, tanto più che i cam- 
pioni riconosciuti delle due scuole, e cioè il Panhard-Lerassor della 
prima e il Napier II della seconda non ressero alla prova sfasciandosi 
l'un dopo l’altro sotto gli sforzi concomitanti del motore e delle onde; 
tuttavia una cosa risultò evidente per tutti gl’intelligenti, ed è che 
quando l’acqua cessa di essere uno specchio è assurdo pretendere da 
una imbarcazione lunga una dozzina di metri delle velocità di quaranta 
o cinquanta chilometri all'ora. 

Alla riunione di Monaco tenne dietro la famosa corsa Alyeri-To- 
lone, terminata nel modo che tutti sanno. Avendone già parlato diffusa- 
mente in questa stessa Rivista (giugno 905, pag. 677), non ci ripeteremo, 

Se il mare non fu, nella primavera del 1905, favorevole alle au- 
tomobili nautiche, a queste non sarebbero tuttavia mancate nel seguito 
occasioni di splendide rivincite. Così a Juvisy (11-12 giugno), a Aix- 
les-Bains (25 giugno), nel « Paris à la mer» (22 luglio), a Lucerna 
(19 agosto) a Evian-les-Bains (26-27-28 agosto), sul Garda (7-8 settembre), 
a Arcachon (11 settembre), a Stresa (18-19 settembre) avrebbero tro- 
vato degli specchi d’acqua indicatissimi per loro e dove poco eran da 
temere le furie degli elementi. Ma, come se lo sforzo per la grande 
riunione di Monaco fosse stato eccessivo, tutte quelle che vi succedet- 
tero nell’ annata raccolsero scarse iscrizioni e più scarsi corridori, anche 
perchè le file di questi, anzichè ingrossare, andaron man mano assot- 
tigliandosi per una serie di disastri cho eliminaron quasi tutti i migliori. 

Già sappiamo, infatti, come il Panhard-Lerassor sul quale si fon- 
davano lo maggiori speranze della costruzione francese, sia colato a 


11 


rin a 


162 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


picco davanti a Montecarlo, e come la corsa Algeri-Tolone siasi ter- 
minata con la distruzione dell'intera flottiglia; ma nemmeno questi 
sacrifizi in massa bastarono a scongiurare la iettatura che nel 1905 
sembrò pesare sull' automobilismo nautico. 

A Juvisy cominciano i lamenti per la mancanza di corridori, e 
lamenti giustificati poichè dei dieci campioni di Monaco (ridotti a nove 
pel naufragio di La Marguerite) la prima serie dei cruisers presenta il 
solo Delahaye V, la seconda di nove non ne presenta nessuno e la 
terza pure di nove mette in linea solamente Forcés-pas, Le Thin e 
Fefe T. 

Lo stesso fenomeno si verifica nei racers giacchè nella prima serie 
troviamo Za Rapière di fronte a due Anfoinettes: quella di Monaco ed 
una nuova che non compiè il percorso; nelle altre serie si presenta 
il solo Dubonnet che pur correndo senza competitori riesce a sviluppare 
la bella velocità di km. 54 400 alF ora. 

Aix-les-Bains possiede uno specchio d'acqua veramente ideale, un 
soggiorno delizioso, grandi risorse ed un campo fecondo di réclame, 
eppure è più sfortunata ancora di Juvisy giacchè al suo appello ri- 
spondono soltanto La Rapiére, Delahaye V, Le Tetu e Forcès-pas. ai 
quali si sono aggiunti un Berliet VI e un Excelsior VIT, oltre a qualche 
insignificante campione locale. 

Nemmeno l'ormai classica gara « Paris à la mer » riesce a rav- 
vivare le energie, chè anzi la partenza da Puteaux si effettua con tre 
soli concorrenti, due dei quali si ritirano prima d'aver compiuto la 
prima tappa: e per quanto ingrossata per via, la flottiglia che arriva 
a Trouville non è molto brillante per numero e qualità. Vi troviamo 
però sempre (e in testa, come al solito) l'intrepida Rapiére e, per la 
prima volta, Y Antoinette ITF col suo motore Levavasseur ad otto ci- 
lindri. 

Se il lago del Bourget costituisce uno specchio d'acqua ideale, 
quello di Lucerna non no teme il confronto e per giunta possiede una 
cornice insuporabile; eppuro anche qui a nulla valsero le bellezze na- 
turali del luogo, l'affluenza straordinaria dei forastieri, la sicurezza 
di calma piatta: perciò la riunione di Lucerna va segnalata soltanto 
per il disgraziato accidente toccato alla valorosa Rapière che andò a 
picco in seguito ad investimento contro una roccia di fronte a Brunnen. 

Ad Arcachon trattavasi di contrastare agl Inglesi il possesso della 
« Coppa Harmsworth », il maggior trofeo che conti l'automobilismo 
nautico, eppure i Francesi, che ne eran detentori, non ne tentaron nem- 
meno la difesa. 

E senza dilungarei maggiormente su altre riunioni straniere che 
non interessano la nostra orbita, diremo ancora qualche parola sulle 
riunioni italiano e specialmente su quella di Brescia che parea dover 
segnare un'epoca ed invece si ridusse ad un lodevole tentativo che ci 
auguriamo di veder annualmente rinnovato con miglior fortuna. 
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Della riunione di Livorno, bandita dal R. Y.-C. I. e organizzata 
con vero intelletto d'amore dall’ ing. Giuseppe Orlando e dal Vacha 
Strambio suo instancabile collaboratore, non possiamo che riportare le 


parole della Arista Nautica e cioè: 
« Si aspettava un numeroso intervento di canotti automobili, che 


doveva essere il c/on della riunione, e dimostrare in azione per la prima 
volta quello che si è fatto da noi; invece i canotti si ridussero appena 
a tre, cosa che fece sopprimere giustamente la crociera Livorno-Spezia 
e ritorno ». 

A queste parole aggiungeremo soltanto che i tre concorrenti fu- 
rono: Redibís dello Strambio con motore Zilst di 60 H P.; l'ormai ce- 
lebre F.J.A.7. X, vincitoro della Algeri- Port Mahon, e Beba, modesta 
imbarcazione da passeggio. A questi però si aggiunse anche I /b/s, 
pure dello Strambio, con motore Fiat 16-24. 

Di fronte alla riunione di Livorno poniamo ora quella di Corni- 
gliano ove il « Club della Vela », senza tanta scienza di regole e di re- 
golamenti, riuscì a metter insieme diciassette competitori divisi in due 
serie, con piena soddisfazione degli attori e degli spettatori. È ben vero 
che con questo genere di gare non si incoraggiano le grandi case a 
fare delle barche appositamente; ma si incoraggia invece il pubblico 
a comprar delle buone barche di servizio e il progresso pratico com- 
pensa largamente la mancanza di progresso teorico, irrealizzabile in 
riunioni così modeste. 

Più fortunate delle spiaggie Labroniche pareva dovessero riuscire 
le rive del Benaco per le quali si erano raccolte ventisei iscrizioni, 
quasi tutte eccellenti; ma alle speranze non risposero pienamente i fatti, 
sia per forza d'eventi come nel caso della Papiére, sia per i ritardi 
nell’allestimento, sia per le astensioni solite dell’ultima ora. Gli è così 
che nelle varie gare i partenti si ridussero come appresso: 


CRUISERS. 


Prima serie - Fino a m. 6.50. 
1°. Mendelsshon ; scafo Despujols, motore Mutel. 
2°. Delahaye V; scafo Blondeau-Deschamps, motore Delahaye. 


Seconda serie - Fino a m. 8.00. 
1°. Excelsior VII; scafo Celle, motore Picker-Moccand. 
2°. C.P.A.; scafo Pattison, motore Thornycroft. 
3°. Florentia II; scafo Bisio, motore Florentia. 
Terza serie - Fino a m. 12. 
1°. Delahaye VI; scafo Blondeau-Deschamps, motore Delahaye. 
2°, F.LA.T. X: scafo Gallinari, motore Fiat. 
EXTRAREGOLAMENTARI, 
1°. Nina; scafo Taroni, motore Volpi. 
2°, Mercédès IV; scafo Max Oertz, motore Mercédès. 
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RACERS. 


1°, Antoinette TIT: scafo Pitre, motore Levavasseur. 
2°. New Trèfle; scafo Luce, motore Richard-Brazier. 


Alquanto migliore di quella del Garda avrebbe potuto riuscire la 
riunione di Stresa, sia per il maggior tempo concesso ai ritardatari, 
sia perchè doveva entrare in lizza un nuovo campione della F.7.A.7.; 
però un accidente grave, e cioè la morte del suo meccanico caduto in 
acqua mentre provava il motore e miseramente annegato, indusse la 
gloriosa Società torinese a ritirare le proprie imbarcazioni, cosicchè le 
file dei competitori vennero ancora ad assottigliarsi riducendosi in ta- 
luna serie ad un solo. 

Per completare questa rapida rassegna dell' automobilismo nautico 
nell’anno 1905, ci rimane a dire qualche cosa di quanto si fa in America. 

In America (parliamo di quella del Nord) Pautomobilismo, sia ac- 
quatico che terrestre, ha preso uno sviluppo straordinario un po’ per 
il bassissimo costo del combustibile, molto per il suo indirizzo. 

Laggiù i 200 chilometri all'ora e le enormi potenze di 300 cavalli 
racchiuse in una scatola non sembrano interessare che i miliardari; le 
innumerevoli e fiorenti officine si dedicano di preferenza ai piccoli 
motori economici e di buon funzionamento; motori che scendono fino 
ad un cavallo e mezzo e raramente sorpassano i venti, 

Di questi motori gottati a migliaia ogni anno sul mercato, gli Stati 
Uniti fanno attivissima esportazione anche in Europa; basti dire al- 
Puopo che nella gara bandita dal « Club della Vela » a Cornigliano 
per il 30 luglio 1905, nella serie con motore non eccedente 6 H P, so- 
pra nove competitori, otto avevano motore americano e uno lo aveva 
francese. 

Si comprende di leggieri come con forze così limitate non si possa 
pretendere di competere con le Anfoinettes e con le Rapiéres; ma si 
può almeno calcolare su quel tanto di velocità che occorre nel ser- 
vizio ordinario di un battello di cinque o sei metri di lunghezza, ed 
è questo il lato pratico della questione che vorremmo non fosse mai 
perduto di vista. A. CAMURRI. 


Piroscafi in costruzione nel cantiere navale di Palermo. 


Dalla Direzione del cantiere navale di Palermo ci vengono comuni- 
cati i seguenti dati sui nuovi piroscafi in costruzione nel cantiere stesso: 

Catania, piroscafo per passeggieri e merci, in costruzione per 
conto della « Navigazione Generale Italiana », destinato alla linea Ge- 
nova-Odessa, 


Digitized by Google 


Digitized by Google 
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Impostato il 18 aprile 1905, sarà varato nel mose di maggio pros- 


simo. 
È del tipo spardeck con cassori ed ha le seguenti dimensioni: 


Lunghezza fra le perpendicolari. . . . m. 93.77 
Larghezza massima. . . . . . eee) » 1300 
Altezza al ponte superiore . . . . . . > 878 
Immersione massima . . . . . . . > 72 
Coefficiente di finezza. . . . . . . . » 070 
Portata . . . o... + +. tonn. 4000 
Capacità delle stive co... ew . . me 5100 
Idem dei carbonili co... . . + tonn, 640 

Posti per passeggieri di 1* classe sotto il 
cassero centrale a sinistra . . . . . n° 34 

Posti per passeggieri di 2* classe sotto il 
cassero di poppa . . s... » 32 
Posti per passeggieri di 3* classe disposti e 
e. » Du 


in battoria . . a. . . . ee 

Sotto il cassero centrale a destra trovansi gli alloggi per gli uf- 
ficiali ed i macchinisti. 

Alle prove la macchina dovrà sviluppare 2000 cavalli indicati, e 

la velocità dovrà essere di 12 nodi all’ora, con 4030 tonn. di peso 


morto lordo. 
Siracusa. Identico al precedente, viene anche costruito per conto 


della « Navigazione Generale Italiana ». 

Impostato il 20 giugno 1905, sarà varato nel prossimo luglio. 

Europa, piroscafo a doppia elica, per trasporto di passeggieri e 
merci, in costruzione per conto della « Veloce », e destinato a viaggi 
transoceanici. 

Viene impostato il 15 giugno 1905, e fino a quella data nessun 
piroscafo di lunghezza uguale o maggiore cra stato ancora costruito 
od impostato nei cantieri italiani. 

Venne costruito, come tutti gli altri del cantiere di Palermo, sotto 
la speciale sorveglianza del Registro italiano, ed apparterrà alla classe 
più alta di esso. 

Le sue principali dimensioni sono: 


Lunghezza fra le perpendicolari. . . . m. 131.81 


Larghezza massima . . . . 0...» 16.20 
Altezza al ponte superiore. . . . . . > 9.42 
Immersione massima. . . . . . . . >» 7.16 
Coefficiente di finezza . . . . 6. . . > 0.64 
Spostamento. . . s. . . > > . . . tonn, 10040 
o A 3700 
Stazza- lorda + a od ee al ee. S 6500 
Capacità dei carbonili . . . . . . . > 2020 
Posti per passeggieri di 1% classe. . . n.° 124 

> 1500 


Posti per passeggieri di 3% classe. . . 
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Avrà due macchine a triplice espansiono, che alle prove, con '/, di 
carico, dovranno sviluppare insieme 6000 cavalli indicati ed impri- 
mere al piroscafo una velocità di nodi 16 '/,: quattro caldaie a doppia 
fronte con sei forni ciascuna, e due fumaiuoli. 

Macchine e caldaie sono state costruite dalla Casa Ansaldo Arm- 
strong e C. nelle officine di Sampierdarena. 

ll doppio fondo, del sistema cellulare, della capacità di 750 mce., 
è diviso, dal paramezzale e dai madieri stagni, in 14 compartimenti, 
generalmente riempiti d'ncqua dolce, per i diversi servizi di bordo ed 
anche per supplomento d’acqua destinata allalimentazione delle cal- 
daie, ed, in caso di bisogno, riempiti d'acqua salsa per zavorra. 

In una delle stive trovansi quattro grandi casse per acqua pota- 
bile, della capacità complessiva di 60 tonnellate. 

La nave è divisa, mediante sette paratie stagne, in otto com- 
partimenti, dei quali i due centrali contengono le macchine e le cal- 
daie, i due ostremi formano i gavoni, e gli altri quattro, della capa- 
cità complessiva di m* 2645, sono destinati per stive. 

A servizio delle stive si trovano otto verricelli, situati all'altezza 
dei casseri, lungo l’asse dei pezzi, ed otto derricks, attaccati, per coppie, 
a quattro robuste trombe a vento. Altri quattro verricelli trovansi sul 
ponte-tenda e servono per l'imbarco del carbone e la manovra delle 
imbarcazioni. 

I boccaporti di coperta sono muniti di osteriggi in ferro con 
sportelli. 

Il piroscafo porta due alberi a palo, di acciaio, con vele auriche. 
Il diametro massimo degli alberi è di mm. 500, all'incuneatura: la loro 
altezza totale è di m. 42 al disopra della chiglia. 

Il piroscafo è a tre ponti con casseri: il cassero centralo snperiore 
è coperto, per tutta la sua lunghezza, da un ponte-tenda. 

Gli alloggi di 3* classe, ben ventilati, ed illuminati a luce elet 
trica, sono così distribuiti: 654 cuccette in corridoio e 700 in batteria; 
le rimanenti, sotto il cassero di poppa, potrebbero all'occorrenza co- 
stituire una seconda classe. 

Sotto il cassero di poppa ed il castello di prora si trovano le mense 
della 3° classe con tavole per 250 posti: nel centro del pozzo di prora 
trovansi i lavandini e le vasche da bagno per la stessa classe: le la- 
trine allo murate nei pozzi di prora e poppa, nell'intervallo fra i boc- 
caporti, salvo tre sotto i casseri, accessibili dagli stessi dormitori, co- 
mode in caso di mare grosso. 

La cucina principale, situata in coperta fra il cofano delle mac- 
chino e quello delle caldaie, dispone di cinque caldaie mobili mediante 
vite senza fine ed ingranaggio, sufficienti per la preparazione del 
vitto per tutti i passeggiori e l'equipaggio. 

In batteria, dietro il cofano dello macchine, si trova un ospedale 
per le malattie comuni, sufficiente per 22 uomini e 18 donne. A poppa, 
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sotto il cassero, sono disposti due ospedali per malattie infettive, cia- 
scuno sufficiente per otto individui, con anticamera in diretta comu- 
nicazione con l'aria esterna. Sopra la tettoia del cassero di poppa 


trovasi una stufa di disinfezione. 
In coperta, dietro il cofano delle macchine, è disposto un ampio 


ambulatorio, 
Le cabine pei passeggieri di 1% classe hanno i mobili di mogano 


e sono dotate di ventilatori. 

Ve ne sono 16, a quattro posti ciascuna, sul cassero centrale; 
4 a sei posti, 2 a quattro posti, 2 a tre posti ed 11 a due posti, in 
coperta. 
Sul cassero di prora, verso l'estremità, c'è una gran sala d'in- 
gresso, dalla quale si accede direttamente nel salone da pranzo, deco- 


rato ad intarsio e pannelli dipinti, e capace di 84 posti. 
Dalla sala d’ingresso, mediante uno scalone a tre rampe, si por- 


viene agli alloggi di coperta. 
Altro scalone simile conduce ad una sala da pranzo ausiliaria, 


situata sul ponte-tenda. 
Le due sale suddette ricevono luce mediante finestre rettangolari 


di 0,60 per 0,35 disposte lungo le pareti, e l'ultima anche per mezzo di 


un grande osteriggio a cristalli. 
Sul cassero centrale, a poppavia del cofano, è disposta un'elegante 


sala per fumare, alla quale si accede dallo stesso cassero e dal salone 
da pranzo, mediante due corridoi adiacenti ai cofani. 

Gli alloggi del comandante e degli ufficiali si trovano sul ponte- 
tenda, a proravia della sala da pranzo ausiliaria e su di essi s' innalza 
il palco di comando con la sala nautica e la timoneria. 

Gli alloggi dei macchinisti e la mensa per ufficiali e macchinisti 
si trovano in coperta presso la murata destra in corrispondenza del 
cofano delle macchine, dal quale li separa un corridoio di servizio. 
Invece a sinistra, in coperta, trovansi addossati ai cofani due cambu- 
sette, il macello, la pasticceria, la panetteria, il forno e la cucina di 
1* classe. Fra questi locali e la murata resta un ampio corridoio di 
servizio sotto tutto il cassero centrale, munito di ampì sportelli di 
aerazione verso la murata e di portelle per imbarco di carbone, sul 


ponte. 
Sulla coperta e sotto il castello di prora trovansi gli alloggi dei 


camerieri, capi-fuochisti, elettricisti, nostromi e personale di servizio, 

I marinai sono alloggiati in batteria, all'estremità del piroscafo 
verso prora; i fuochisti in batteria a proravia del cofano-caldaie. 

A poppavia del cofano-macchine è disposta un’ampia camera re- 
frigerante, con opportune divisioni per lo stivaggio della carne, del 
pesce, delle frutta, del burro, della verdura e del ghiaccio, munita di 
apparecchio refrigerante del sistema Hall atto a produrre non meno 


di 200 kg. di ghiaccio al giorno, 


3 TI, Lt 


168 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


La corrente per l'illuminazione sarà fornita da due complessi 
elettrici della rispettiva potenza di 20 kilowatt, sistemati nel locale 
di macchina, in batteria. 

Tutti gli alloggi e tutti i saloni sono muniti di caloriferi a vapore, 

Il piroscafo è munito di 10 lance di salvataggio sul ponte-tenda 
e di 6 canotti sul cassero di poppa, di 2 scale reali, pei passeggieri di 
1* classe, a gradini articolati, e di 2 scale reali, per quelli di 3* classe, a 
gradini fissi. 

Pel movimento del timone trovasi impiantata a poppa. sull'asse, una 
potente macchina del sistema Brown Brothers, ultimo modello, che ruota 
assieme al timone mentre il settore sta fermo, e viene governata dal ponte 
di comando mediante un assiometro. 

Per le manovre di ormeggio e tonneggio vi sono due robusti verri- 
celli, uno sul cassero a poppa e l'altro a prora. 

Sul castello di prora trovasi un forte frangionde in lamiera. 

Il piroscafo Europa sarà varato verso il prossimo mese di ottobre. 


Nuori piroscafi. — Il 18 gennaio u. s. è stata impostata sullo scalo 
più lungo del cantiere (m. 160) la chiglia di uno dei nuovi grandi piro- 
scafi da costruirsi per conto della « Navigazione Generale Italiana », 
destinati alla linea del Plata, mentre di un altro si è cominciata in 
cantiere la lavorazione del materiale. Di questi piroscafi la Avriste 
Marittima ha già dato la descrizione ed i piani nel fascicolo di feb- 
braio 1906. 


Battelli-porta. — Infine nel cantiere di Palermo si è ora ultimata 
la costruzione dei due battolli-porta di chiusura del nuovo bacino di 


carenaggio, 


La crociera del Duca d' Orléans sulle coste orientali della Groenlan- 


dia (1905). 


Una delle più recenti campagne polari artiche - anzi, la più re- 
cente di quante furono compiute nel decorso anno 1905 con iscopi al- 
tamente scientifici e cho, per una di quelle ignote leggi che regolano 
molte cose di quaggiù, è passata pressochè sotto silenzio anche fra 
coloro che più d'ogni altro avrebbero dovuto ad essa interessarsi - è 
stata la crociera eseguita dal Duca d'Orléans, con l'aiuto dell’ illustre 
comandante A. de Gerlacho, lungo le coste nord-orientali della Groen- 
landia ed attraverso quella zona dell'oceano polare artico compresa 
fra la Groenlandia stessa ed il gruppo delle Spitzbergen. 

E poichè la ragione prima di tale navigazione fu di carattere 
occanografico, così ci pare doveroso ed opportuno riassumerne breve» 
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mente la storia, come riassumeremo - assai più brevemente - la 
storia del viaggio di scoperta compiuto dalla seconda spedizione te- 
desca, la quale condusse all'accertamento di quel lembo di terra groen- 
landese che fu poi il campo di esplorazione della crociera in esame. ! 


# 
* * 


Mentre una delle navi della seconda spedizione tedesca al Polo Nord, 
la Germania, svernava nel 1569-1870 nel porto omonimo situato a mez. 
zogiorno dell’ Isola Sabine (75° 10’ N. e 18° 14’ W. Gr.) un drappello, com- 
posto del comandantela spedizione K. Koldewey, del luogotenente Payer 
e di sei uomini; partiva (24 marzo 1870) per una escursione in islitta, 
verso l'estremo settentrione lungo la costa orientale della Groenlandia 
allo scopo di accertarsi delle pretese scoperte dovute ai balenieri 
olandesi Edams (1655) e Lambert (1670) i quali asserirono di aver 
intravedute estese linee costiero rispettivamente a 77° 10 e a 78° 20 di 
latitudine nord, situate presso il 18° meridiano. 

Il 2 aprile seguente, il drappello di scoperta toccava il C. Oswald 

Heer; il 9 giungeva al C. Orientazione dopo aver attraversate le nuove 
località di Baia Bessel, di C. Ritter, di Baia Roon e di Capo del 
Diavolo. 
Il giorno 10 la marcia fu piegata verso est, attraverso una nuova 
immensa baia, recinta da monti seppelliti sotto ghiacciai maestosi (Baia 
Dove); il 12 fu speso in detta traversata con sosta a Sturm Bay (piccola 
insenatura della graude Baia Dove sul lembo orientale) ed il 15 l’eroico 
drappello saliva sovra un promontorio - anch'esso sino allora scono- 
sciuto - (Capo Bismarck) e toccava il 77° 1’ di lat. nord in 18° 50 
di long. W. Green., a ventidue giorni di cammino dalla nave. Il Capo 
Bismarck segnava così il limite più settentrionale del continente Groen- 
landese dal lato orientale sino allora disegnato sulle carte. 

I ghiacciai della Baia Dove - chiusa ad oriente dal C. Bismarek - 
che discendevano dalle alte montagne dell’ interno, impedirono qual. 
siasi ulteriore ricognizione e il drappello ripreso la via del sud, 


* 
* * 


Ed ora riassumiamo quanto è dato conoscere, da un primo rap- 


porto del comandante De Gerlache, sulla spedizione del Duca d'Or. 


léans. 
Partita da Tromso: il 3 giugno 1905 


spedizione si componeva del Duca, del cap. A. de Gerlache, del iuo- 


ee 


a bordo della 2e/gica,* la 


l La Rivista accennò largamente ai risultati geografici di questa spedizione nel 


fascicolo di marzo del 1870, pag. 63%. 

? La stessa nave con la quale il com. A. de Gorlache compiva il suo viaggio 
polare antartico, del quale tenemmo più volte informati i lettori della Pirista (Vedi: 
maggio 1899; gennaio e marzo 1900): luglio 1901 e dicembre 1902). 
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gotenente Bergendahl (incaricato delle osservazioni meteorologiche), del 
naturalista danese Koefod (che si occupò, anche, di ricerche oceano- 
grafiche), del dott. Récamier e dell artista Mérite. Completavano questo 
stato maggiore, dodici uomini di equipaggio fra meccanici, marinai e 
pescatori. 

Il 7 la Belgica avvistò le prime linee costiere dello Spitzbergen, 
ne seguì per un mese l’orlo occidentale, fece sosta all' Isola dei Danesi 
dopo aver condotto a salvamento in Green Hr. (Ice Fiord) i marinai 
della baleniera Siranen, perdutasi fra i ghiacci a qualche miglia di 
‘ distanza dalla Prince Foreland Island e 1°8 luglio in 80° 20’ di lati- 
tudine nord e 5°40 di long. ovest urtava contro la formidabile mu- 
raglia di ghiaccio che impedì qualsiasi accesso verso |’ estremo nord. 
Fu deciso, allora, di costeggiarla verso il sud-ovest: intanto si opera- 
vano due scandagli al giorno, ed il 21 seguente, in 76° 6' di latitudine 
e 7° di longitudine scopriva un punto vulnerabile della ¿ce-barrier 
presso le coste della Groenlandia nord-orientale. Due giorni dopo, se- 
guendo per 150 miglia un canale aperto nel pack, la Belgica toccava 
oltre il 76° 40’ di latitudine nord, e cioè una latitudine di 2° più verso 
settentrione (lungo quella zona) di qualsiasi altro predecessore. 

O 28 luglio la spedizione aveva oltrepassato il C. Bismarck e, all oriz- 
zonte, appariva assai netta una nuova linea costiera dove nessuno ne 
aveva mai sospettata Posistenza. Essa fu chiamata: Terra di Francia. In 
meno di due ore fu compiuto lo sbarco ed aleuni membri della spedizione 
vi elevarono un cairn a perpetuo ricordo di tale importante scoperta. 

Ad essa tenne dietro la ricognizione dei dintorni immediati del 
Capo Bismarck, il quale, contrariamente all’ asserzione dei tedeschi 
Koldewey e Payer, non costituisce un promontorio della grande terra 
glaciale, ma sibbene la punta meridionale di un'isola che è divisa dal 
continente di un largo fiord, la di cui imboccatura a sud è, senza 
dubbio, rappresentata dalla baia Dove. Il Capo Philippe ne costituisce 
la punta settentrionale, - situato a 77° 36’ Nord e 18° 10’ W. - Un pic- 
colo arcipelago, che sbarra una larga nuova baia (Baia d’ Orléans) si 
distende sul fronte della Terra di Francia, a settentrione del Capo 
Philippe. 

L'agosto, intanto, aveva alquanto disgregati i ghiacci del pack, il 
che favoriva l'occasione del ritorno; ed infatti sul principio del mese, 
la Belgica avvistava l’ isola di Jan Mayen e quindi Y Islanda. Sui primi 
di settembre la spedizione rientrava felicemente in Ostenda. 

I dettagli scientifici di questa spedizione non sono stati resi ancora 
di pubblica ragione, ma da quanto ci è stato possibile raccogliere essi 
possono brevemente riassumersi così: 


Risultati geografici. — Se si osserva anche una delle più recenti carte 
rappresentanti la Groenlandia, l'occhio, dal Capo Bismarck (ultima punta 
settentrionale conosciuta della Terra Verde) alla Baja Indipendenza 
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(scoperta dal Peary nel 1891, mentre questi proveniva dall’ interno, 
dall'ovest all’est) non segue che una linea punteggiata, dietro alla 
quale si dissimula l’ignoto, quantunque vi si leggano i nomi di Edams 
e di Lambert, come abbiamo già detto. È dunque, appunto, una buona 
parte di questa linea costiera indecisa, che la spedizione del Duca 
d'Orléans ha precisata con la sua « Terra di Francia », alla quale 
appartengono la Baia d'Orléans, il Capo Philippe, ece. Questo lembo 
di terra, poi, compresa quella del Re Guglielmo (scoperta dai Tedeschi 
nel 1869-70) appartiene essa al continente groenlandese. propriamente 
detto, o ne rappresenta una parte di arcipelago costiero? 

Il Duca d’ Orléans ed il comandante A. de Gerlache inclinano 
verso questa ultima opinione, tanto più che tale supposto venne 
emesso fin dal 1765, e cioè dall’ Egede, e nel 1818 dallo Scoresby, i 
quali considerarono la Groenlandia intiera come un solo ed unico ag- 
gruppamento di isole collegate fra di loro dall’ eterno sudario dei 


ghiacci. ! 


Risultati occanografici. — Il materiale destinato allo studio del fondo 
marino (sonde di Brooke, galleggianti Micheel, bottiglio Mill e Pet- 
terson per la raccolta di acque, termometri di superficie e di profon- 
dità), non differivano sensibilmente dagli apparecchi usati dal Principe 


di Monaco durante le tre campagne oceanografiche. 
Venne confermata la esistenza di una corrente polare che trascina, 


verso il sud, una enorme quantità di ghiacci, come dimostrò primiera- 
mente il Nansen, cosicchè una navigazione verso il nord, lungo le 
coste orientali della Groenlandia, non offrirebbe alcuna garanzia di 
SUCCESSO, 
Furono compiuti oltre trecento scandagli; la topografia suboceanica 
di quella zona verrà quindi conosciuta con molta approssimazione e 
lo studio sulle derive, sulle correnti minori, sulla temperatura, salse- 
dine e pesantezza dell’acqua e sui ghiacci colmeranno molte lacune ed 
offriranno ricco materiale di studi alla //rografia dei mari d Islanda 
e di (Groenlandia del Knudsen e allo Raccolte di osservazioni internazio. 
nali, iniziate a Copenaghen sin dal 1889 sotto la direzione di A. Paulson. 
Risultati biologici. — Lo studio del plankton, raccolto a profondità 
diverse con delle reti apposite, arricchirà le collezioni e le cognizioni 
apportate dal Principe di Monaco, dal Nathorst, dal Koldewey, dal 


1 Il Koldewey serive:... « La linea costiera continua ad estendersi dal lato nord 
(oltre il Capo Bismarck). Al nord-ovest, la prospettiva era sbarrata. a qualche lega di 
distanza, da un filare di alte montagne coronate di ghiacciai (la Baia Dove ne era 
recinta) ». Però soggiunge: e A vedere la quantita di passaggi mediterranei che il mare 
vi forma. i numerosi e bizzarri frastagli del paese. si è propensi a supporre che la 
grande massa continentale - se tuttavia e un continente - piega verso il nord-ovest, in- 
cominciando dal 76”, e la regione con la quale avevamo a fare, al 77% non è che un'alta 
proiezione di isole avanzate... ». Vedi: Die zircite Dentsche Nordpolarfahrtin dcm- 


Jahren 1869-70 ecc., Leipzig, 1873, vol. 1%, pag. 617 e seguenti. 
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Nansen, cce., e la fauna e la flora della Costa di Francia, contribui- 
ranno vieppiù allo studio di così importante ramo scientifico. 

Risultati rarî. — Così pure, notevoli furono le raccolte geologiche, 
antropologiche (si rinvennero oltre tre accampamenti eschimesi, di 
data antichissima) a nord del Capo Bismarck, il che giustifica in larga 
parte l’asserzione di molti geografi e viaggiatori polari, che l esodo 
eschimese abbia avuto - anche - dal settentrione, una linea di sfogo, 
verso le contrade orientali della Groenlandia; opinione che per i primi 
noi esprimemmo in una nostra Memoria, pubblicata alcuni anni or 
sono. ! 


* 
* k 
Questo, in complesso, è il risultato della seconda crociera artica 
compiuta dal Duca d'Orléans, durante il periodo estivo del 1905: cro- 
ciera che, se non ha battuto records o se non ha avuto lunga ed emo- 
zionante durata, ha pure dato numerosi ed importanti contributi alla 
conoscenza delle regioni polari situate a settontrione della vecchia 
Europa fra il gruppo delle Spitzbergen e la Groenlandia. 


A. FAUSTINI. 


Notizie meteorologiche: 1. Palloni sonda. - 2. Nuovo osservatorio me- 


teorologico a Lindenberg (Germania). - 3. Studio dei venti con- 


tro alisei. 


1. L'idea dei palloni-sonda per lo studio delle regioni elugate del- 
l'atmosfera risale a molti anni addietro: già nel 1783 all’ Accademia 
delle scienze di Parigi fu letta una memoria in cui si parla di palloni 
forniti di barometri e di termometri lanciati per conoscere le condi. 
zioni degli strati elevati dell'atmosfera o sono indicati i mezzi per rico- 
noscere i limiti raggiunti dal morcurio nei barometri e nei termometri. 

Nel dicembre del 1783 Alfonso Pénaud emise l'idea di poter stu- 
diare l'atmosfera a più di 10000 metri di altezza; ma, sia pei mezzi che 
facevano difetto, sia per altre ragioni di indole diversa, questo studio 
interessante fece ben meschini progressi, Nel 1881 l'idea fu ripresa dal 
Mouillard, ma solo nel 1892 si precisò nettamente; molti scienziati la 
coltivarono © presentarono poi il risultato dei loro studi all’ Accademia 
delle scienze. 

Nol settembre 1892 il D." Hermite iniziò le sue esperienze con un 
pallone di carta verniciata. dentro il quale sistemò un barometro cam- 


1 Vedi: L’esndo eschimese in Rivista di Fisica, Matematica e Scienze natnrali. - 
Pavia. 1903 n° 6 con C. pagg. 1-29. 
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pione. Il 27 novembre il pallone raggiunse i 9000 metri di altezza 
e cadde in Vandea a 350 chilometri da Parigi. 

ColPaiuto del principe Rolando Bonaparte, |‘ Hermite intraprese 
una serie regolare di esperienze per mezzo di palloni-sonda. Nel feb- 
braio 1897 fu raggiunta l'altezza di 15000 metri e i registratori segna- 
rono la temperatura di — 66°. A questa altezza si riuscì pure a racco- 
gliere un certo volume di aria che fu poi sottoposta ad analisi. 

L’ Hermite constató pure che la umidità, contrariamente alla legge 
generale, aumenta coll‘altezza; che nel settembre di tale anno raggiunse 
approssimativamente la saturazione a 2500 metri, e che la temperatura 
decresce di 1° per ogni 185 metri di ascensione. 

Queste esperienze coi palloni-sonda sono poi diventate internazio- 
nali, ed il servizio internazionale delle esplorazioni aeree è organizzato 
in modo che l’ascensiono dei palloni-sonda viene eseguita simultaneamente 
a Parigi, Roma, Strasburgo, Berlino, Pietroburgo ece. Contempora- 
neamente ai palloni-sonda partono anche dei palloni montati, che cer- 
cano di elevarsi quanto più è possibile, per fare osservazioni dirette 


ad avere dei punti di confronto. 
Così il 24 marzo 1899 a Parigi partì il Besançon coll'astronomo Le 


Cadet, e, nello stesso tempo, partiva il signor Syring in Germania. 
Il 3 ottobre 1899, nelle stesse circostanze e contomporaneamente, parti- 
rono il Berson e lo Hergesell raggiungendo i 6600 metri di altezza. 

La Società tedesca pel progresso della navigazione aerea, che ha 
sede a Berlino, ha una sovvenzione annua di 30000 marchi, fornita 
dall’ Imperatore. Questa associazione possiede ottimo materiale e lavora 
attivamente, 

È criticato dai competenti in materia l’uso dei palloni in caout- 
chouc adottati specialmente in Germania, non ritenendolo necessario 
per raggiungere grandi altezze: si cita a questo proposito l esempio 
del piccolo pallone di carta usato dall’ Hermite al principio delle sue 
esperienze, il quale raggiunse 9000 metri di altezza e percorse orizzon- 
talmente 350 chilometri. In Francia all'osservatorio di Trappes sono 
in uso i palloni di carta e si ottengono risultati ottimi. 

In Germania dal 1° ottobre 1902 al 31 dicembre 1903 all’ Istituto 
areonautico di Berlino furono lanciati ventidue palloni-sonda: quattro 
di questi oltrepassarono i 18000 metri di altezza ed uno raggiunse i 
19 960 metri, sei oltrepassarono i 10000 metri, sette i 5000 metri, quattro 
raggiunsero altezze diverse fra 1300 e 4400 metri: uno infine di questi 
non riportò indicazioni utilizzabili. 

Nell’ ultima relazione del professor Hergesell, troviamo che nella 
seconda metà dell’anno 1904 furono fatte in media diciotto ascensioni 
al mese, sia con palloni che con cervi volanti. Le maggiori altezze 
furono raggiunte dai palloni-sonda: sette volte furono superati i 15 000 
metri, e diciotto volte i 10000. Nel mese di settombre a Strasburgo 
fu raggiunta l'altezza di 24900 metri ed a Pawlowsk quella di 19 700, 
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Nolla relazione citata sono riferite altresì le ascensioni dei cervi 
volanti eseguite in mare per cura dello yacht del principe di Monaco. 
Alle Canarie fu raggiunta l'altezza di 4500 metri ed alle Azzorre lal- 
tezza di 4300 metri. 

Le altezze straordinarie raggiunte dai palloni-sonda danno luogo 
a qualche incertezza pel fatto molto semplice che non furono deter- 
minate con osservazioni dirette, ma furono bensì dedotte dalle indica- 
zioni degli strumenti posti nei palloni stessi, indicazioni che, come è 
ben noto, sono interpretate colla formula di Laplace, esatta per le al. 
tezzo medie, ma non per quelle raggiunte oggidi. 

È opportuno qui riferire il principio su cui si basa il lancio dei 
palloni-sonda in alto mare, dovuto all’ Hergesell, principio illustrato 
dal principe di Monaco all'Accademia delle scienze di Parigi nella 
seduta dell'11 settembre del corrente anno. 

Si lanciano due palloni di caoutchouc, gonfiati diversamente, i quali 
portano lo strumento registratore ed un galleggiante: raggiunta una 
certa altezza uno dei due palloni scoppia e naturalmente precipita fino 
a che il galleggiante e gli avanzi del pallone hanno raggiunta la su- 
perticie del mare. L'altro pallone invece si mantiene a circa 50 metri 
sul mare e serve di guida alla nave. 

Se l'ascensione dovesse raggiungere soltanto un'altezza prestabilita, 
il pallone è reso libero automaticamente per mezzo di uno scontro ad 
elettrocalamita, fatto agire da una pila a secco, il cui circuito è chiuso 
dalla penna del barometro quando l'altitudine desiderata è raggiunta. 

Sia nell un caso che nell'altro, gli strumenti registratori danno 
l'altitudine, la temperatura e lo stato igrometrico: per ottenere gli altri 
dati, necessari per conoscere completamente lo stato dell atmosfera, 
bisogna sapere altresì la velocità e le direzioni delle correnti aeree. 
Perciò due osservatori a bordo della nave che segue i palloni, pren 
dono simultaneamente e a brevi e determinati intervalli Y azimut e 
l'altezza angolare del sistema. Essendo note la rotta e la velocità 
della nave, con una semplice costruzione geometrica si otterrà la 
proiezione orizzontale della traiettoria seguita dai palloni, proiezione 
che ci darà per ogni istante le correnti aeree, in direzione ed in forza. 

Le osservazioni, come si è detto, sono fatte una volta al mose si- 
multaneamente nei diversi paesi, e si alzano contemporaneamente pal- 
loni, cervi volanti e palloni montati; ognuno ha particolari vantaggi 
e i dati forniti dagli uni confermano e completano quelli portati dagli 
altri. 

Le località ! dove si eseguono queste ascensioni sono ancora troppo 
poco numerose perchè si possa dedurne dai risultati, importanti con- 
clusioni scientifiche, ma tutto fa sperare che in un non lontano avvenire 


1 Le principali stazioni si trovano attualmente a: Bath (Inghilterra). Trappes. 
Itteville (Francia). Guadalajara (Spagna), Roma (Italia). Berlino, Strasburgo, Barmen 
(Germania), Zurigo (Svizzera), Vienna (Austria), Pawlowsk (Russia). 
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una fitta rete di stazioni sarà tracciata sulla superficie del globo, e 
tutte le nazioni concorreranno allo studio degli importanti problemi 


dell’atmosfera. 


2. A questo proposito ricordiamo che l'osservatorio che l'Imperatore 
Guglielmo ha testò inaugurato in presenza del Principe di Monaco, è 
dotato di tutte le applicazioni più recenti per le ricerche di meteorologia. 
Il nuovo osservatorio viene a sostituire quello che era stato eretto 
temporaneamente sul lago Tegeler, il quale non era punto adatto allo 
scopo per la vicinanza sempre crescente della città. L'Imperatore di 
Germania, convinto della grande importanza dei palloni per lo studio 
dell’atmosfera, ha fatto costruire una vasta sala pei palloni, annessa 
al grande osservatorio di Lindenberg, presso Berlino. 

Sulla parte più alta della collina su cui è costruito l'osservatorio, 
si trova una tettoia girevole che può essere orientata per qualunque 
direzione della bussola: in essa è collocato un argano (mosso da un 
motorino elettrico), sul quale si avvolge la corda freno dei cervi vo- 
lanti, usati su larga scala per prendere la temperatura nei vari strati 
dell'atmosfera. Per le osservazioni notturno vi sono sistemati parecchi 
proiettori elettrici in posizioni convenienti. 

Altro particolare interessante del nuovo istituto, è la fabbrica dei 
cervi volanti. dove sono costruiti cervi giganteschi forniti di istrumenti 
autoregistratori, Tali corvi sono di forma quadrata, tipo Hargrave. 

Si attribuisce poi grande importanza agli esperimenti che saranno 
fatti con un piccolo pallone costruito colla migliore gomma elastica del 
Para, destinato a raggiungere l'altezza di 18 000 metri: lo scopo per cui 
si lancerà questo pallone è di stabilire l’altezza massima che esso può 
‘aggiungere prima di scoppiare. 

Il nuovo istituto ha infine le officine necessarie per gonfiare i pal- 
loni, ed è intenzione del direttore di far intraprendere delle ascensioni 
coi palloni agli addetti dell'osservatorio, ogni primo giovedì del mese, 
e di poter dare pronostici del tempo, più accurati e più sicuri, 


3. Da lungo tempo ferve la discussiono e si susseguono le espe- 
rienze per provare l’esistenza dei venti contro alisei. 

Il Teisserene ed il Rotch, organizzatori di una serie di esperienze 
in Atlantico mediante cervi volanti e palloni esploratori, sostengono 
l’esistenza di questi venti; il prof. Hergesell di Strasburgo, cho studiò 
la questione coll'aiuto del Principe di Monaco, cerca di dimostrarne la 
inesistenza, ! 

1 metoorologhi i quali sostengono che nei più alti strati dell'atmosfera 
soffiano i contro alisci, si appoggiano ai movimenti visibili delle nuvole 
nell'atmosfera superiore, che sono quindi considerati come fattori es- 


1 New York Herald, n.25, 255. 
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senziali per l'equilibrio atmosferico: però essi non ottennero alcuna 
prova scientifica per la conferma della loro tesi. 

Come è noto, i venti alisei non sono che il risultato di due feno- 
meni: Varia riscaldata nelle regioni equatoriali che si eleva, Varia più 
fredda e più pesante dal nord che si precipita ad occuparne il posto. 
Questo movimento continuo dell'aria dal nord verso il sud costituisce 
gli alisei, i quali avrebbero esattamente questa direzione senza il mo- 
vimento di rotazione della terra. Per effetto di tale moto da levante 
a ponente, gli alisei prendono la direzione risultante, cioè da NE 
a SW nell'emisfero settentrionale e SE a NW nell'emisfero meri- 
dionale. 

[l problema prefisso da competenti personaggi era quello di sta- 
bilire se negli strati più alti dell'atmosfera vi sia la precipitaziono 
verso nord dell'aria corrispondente a quella che mandata verso sud 
costituisce i venti alisei. 

Il Teisserenc ed il Roteh illustrando i loro numerosi esperimenti 
dicono di avere trovato i venti contro alisei ad un'altezza variante fra 
i 3000 ed i 4000 metri. 

Quattro anni or sono il dotto meteorologo americano D." L. Rotch, 
direttore dell'osservatorio di Blue Hill, fece una serie ben coordinata 
di esperienze per mezzo di cervi volanti nella regione degli alisei. I ri- 
sultati interessanti di questo paziente lavoro invogliarono altri scien- 
ziati, e un anno dopo il Fassig mandò alcuni cervi volanti nelle isole 
Bahama, sempre con lo intendimento dello studio degli alisei. 

Lo scorso anno poi, aiutato dal Principe di Monaco, valente cul- 
tore di studi meteogologici e talassografici, il prof. Hergesell cercò di 
sviluppare il programma tracciato dal D.' Rotch alla Conferenza me- 
teorologica di Berlino, 

In tali esperienze però i cervi furono spinti orizzontalmente da 
venti da nord, e, quantunque essi abbiano raggiunto oltre i 4000 metri, 
non trovarono i venti contro alisei. 

Hl prof. Hergesell da questo fatto, che poteva benissimo essere oc- 
casionale, dedusse che i venti da S.O, frequentemente osservati alla 
sommità del picco di Teneriffa, molto probabilmente sono dovuti a 
influenze locali. 

La conclusione cui venne il prof. Hergesell, che nega l'esistenza 
dei contro alisei, che prima ammetteva, sorprese gran numero di me- 
teorologhi, specialmente il Rotch ed il Teisserenc, 

Il Teisserene disse allora che la ragione per cui I° Hergesell non 
aveva trovato il contro aliseo doveva ricercarsi nel fatto che i cervi 
volanti non orano riusciti ad attraversare lo strato dei venti variabili 
che soparano lo strato degli alisei dallo strato dei contro alisei, e che 
se fossero stati alzati dei palloni piloti, come per molti anni si praticò 
all’osservatorio di Trappes, essi avrebbero certamente mostrato il came 
biamento nella direzione generale del vento, 
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Dopo discussioni minuziose e maturo esame, il Rotch ed il Teis- 
serenc stabilirono di organizzare una crociera per studiare i venti 
nell' Atlantico orientale, e più particolarmente nelle regioni tropicali, 
coll'obbiettivo di trovare i contro alisei. Portarono numerosi cervi a- 
mericani e palloni sonda, di carta. La registrazione delle esperienze 
fu affidata al Clayton, meteorologo dell’osservatorio di Blue Hill, e al 
Maurice, meteorologo dell’osservatorio di Trappes. Questi due scien- 
ziati dovevano mandare i cervi volanti e seguire costantemente i pal- 
loni, determinandone, a dati intervalli, lazimut e l'altezza come sopra 
si è detto, in modo da poter determinare esattamente la loro traiettoria 
nell'atmosfera. 

Alla fine dello scorso giugno, la spedizione scientifica partì da 
Gibilterra a bordo di un piroscafo mercantile, I Ofaria, fornito di 
tutti gli strumenti all'uopo necessari. Il 2 ottobre fece ritorno a Bou- 


logne. 
Come era stato previsto dal Rotch e dal Teisserene prima della 
partenza, i palloni sonda penetrarono sempre nello strato dei venti 


contro alisei all'altezza di circa 3500 metri. 
Alle isole Canarie i contro alisei presero usualmente la forma di 


un vento in direzione da mezzogiorno. 

Alle isole di Capo Verde, invece, era piuttosto in direzione dal 
Sud-Est. Avvicinandosi all'equatore termico che, come è ben noto, in 
estate è circa a 10° di latitudine Nord, si trovano venti superiori da 
levante ad una grande altezza. 

Il movimento delle nuvole molto alte, osservate in queste regioni, 
mostrano che il vento all’ultezza di 4000 a 5000 metri è ancora da le- 
vante, come fu del resto osservato anche a 11° di latitudine Nord per 
mezzo di cervi volanti mandati a 3000 metri di altezza. 

Questo è dunque il punto di congiunzione degli alisei settentrio- 
nali e meridionali ed il punto di origino dei contro alisei, che poco a 
poco sono deviati verso S. E. per effetto della rotazione terrestre. 

Le numerose osservazioni dell’Ofaria ci portano a confermare com- 
pletamente la ipotesi dei meteorologhi relativamente ai movimenti del- 


l'aria nelle regioni prossime ai tropici. 
Arrivando al Nord di Madera o in prossimità delle isole Azzorre, 


i venti alti sono tutti da W. e dal N. W. 

Per esempio, a Madera, il 17 agosto, oltre i 10 000 metri di altezza 
il vento era pochi gradi a Sud di Ponente. Questo poi è l’estremo li- 
mite settentrionale dei contro alisei. Da ‘tutto questo si deduce quindi 
che le conclusioni tratte dal prof. Hergesell sono completamente con- 
trarie a quelle che si ricavano dalle osservazioni eseguite durante la 
crociera dell'Ofaria. Il prof. Hergesell, però, soggiungo che questa con- 
traddizione deriva dal fatto che le sue osservazioni furono eseguite in 
alto mare, lungi dalle influenze varie che su tali osservazioni possono 


avere la terra e le montagne. 
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I] Teisserone d'altra parte credo che sia ben difficile attribuire i 
contro alisei in direzione da Sud a S-E. incontrati all'altezza di 11 000 
a 12000 metri dai palloni sonda, esclusivamente all’ influenza delle 
isole o del continente africano. 

Ne risulta di conseguenza una discordanza completa relativamente 
ai movimenti dell’aria nei più alti strati dell'atmosfera, e questo studio 
è della più grande importanza, poichè la teoria del prof. Hergesell 
necessiterebbe la rinnovazione completa della teoria della circolazione 
atmosferica intertropicale. 

La teoria dei contro alisei, come fin ora è stabilita, si appoggia 
sull'osservazione delle nuvole in molti punti delle regioni dove spirano 
gli alisei, sull’osservazione delle nuvole sopra alte montagne, e ora 
sopra quelle eseguite in alcuni punti dall’ Oraria. 

Pertanto dalla campagna dell’ Ofaria si è dedotto che: i venti diretti 
all'equatore provengono da Greco a Levante nelle regioni basse del- 
l'atmosfera e da Maestro a Greco nelle regioni alte al disopra di 
1000 metri: che a Nord di Madera verso le isole Azzorre i venti supe- 
riori sono principalmente di Maestro e di Ponente e che le correnti di 
ritorno dall'equatore, cioè i contro alisei, si manifestano con compo- 
nenti a Libeccio alla latitudine delle Canarie, a Scirocco verso Capo 
Verde, accusando così, come sopra si disse, l'effetto della rotazione 
della terra. 

Se l'esempio del Teisserenc e del Rotch sarà imitato, e tutta la 
regione dei venti alisei sarà esplorata por mezzo dei cervi volanti e 
dei palloni sonda, si potranno allora stabilire indiscutibilmente i mo- 
vimenti dell'arin nelle regioni elevate dell'atmosfera corrispondenti a 
quelle degli alisei, e sarà definita questa controversia variamente di- 
scussa da eminenti scienziati. 

L. BOGGIANO. 
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1) La Marina germanica nel 1905. — 2.) La Marina francese 
nel 1905. — 3.) La quistione della Marina degli Stati Uniti. — 
4.) L'armamento delle navi da guerra secondo Sir W. White. 
— 5.) Il dominio del mare nell'interesse degli Stati Uniti. — 
6.) La politica dell’Ammiragliato inglese e l’educazione dei 
macchinisti. — 7.) Le isole e la previsione del tempo nel!’ Estre- 


mo Oriente. 


1.) Tutto quanto in questi ultimi 
tempi è avvenuto ha dimostrato an- 
cora una volta quanto sia intima la 
relazione fra la politica mondiale 
della Germania ed il suo programma 
navale. Si tratta di avvenimenti sto- 
rici di grandissima importanza, co- 
sicché in aggiunta alle notizie date 
nei fascicoli di ciascun mese rite- 
niamo interessante riferire circa un 
articolo del conte Reventlow - La 
Marina germanica nell’anno 1905 
- pubblicato nell’ Ueberall del 12 gen- 
naio 1906. 

I] Reventlow comincia con l'osser- 
vare, che il bilancio per la Marina 
per il 1905 è stato approvato in lire 
291 400 000. con una riduzione di 
lire 6 600 000 sulle proposte del Go- 
verno. Dal programma di nuove co- 
struzioni sono state eliminate solo 
due cannoniere, una delle quali flu- 
viale, e tutto il resto è stato appro- 
vato, a traverso a discussioni, che 


hanno mostrato quanto sia alto in 
fatto di Marina il livello intellet- 
tuale dei membri del Reichstag. Si 
sono aggiunte tre corazzate di linea 
alla squadra, e portato da quattro a 
due il numero dei guardacoste. È 
stata iniziata la costruzione di due 
corazzate tipo Deutschland, di un 
inerociatore corazzato, di tre incro- 
ciatori protetti, di sei torpediniere: 
sono state varate due corazzate e tre 
piccoli incrociatori, e sono state alle- 
stite due corazzate, due incrociatori 
corazzati e tre piccoli; è stato termi- 
nato il rimodernamento delle quat- 
tro corazzate tipo Brandenburg, e 
dell'ultimo guardacosta tipo Sieg- 
fried, Aegir. 

Il Reventlow rileva con interesse 
quanto queste costruzioni siano du- 
rate. Le corazzate Braunschweig, 
Elsass, Hessen e Preussen hanno ri- 
chiesto rispettivamente 36, 37, 36 e 
40 mesi. Por il Lothringen ed il 
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Deutschland - non ancora ultimati - 
si prevedono da 38 a 40 mesi. L'in- 
crociatore corazzato koon fu impo- 
stato in agosto 1902 ed ha fatto in 
gennaio 1906 le prove di macchina, 
insieme con il Yorck, iniziato nel- 
l'aprile 1803. Infine i piccoli incro- 
ciatori Munchen, Lübeck e Berlin di 
3000 tonn. sono stati costruiti in 28, 
24 e 31 mesi, mentre per il Dread- 
nought inglese di 16000 tonn. sono 
previsti 16 mesi. 

A proposito dello prove di mac- 
china dell'inerociatore Lúbeck e della 
torpediniera S-125 - ambedue a tur- 
bina - il Reventlow ricorda che i ri- 
sultati non sono atati tali quali si 
speravano: ma osserva che, visto e8- 
sere la turbina il motore dell'avve- 
nire, è sempre più necessario di se- 
guitare su larga scala gli esperimenti 
con simile motore, como l’unico 
mezzo per mantenersi di pari passo 
col progresso mondiale. 

Durante l’anno 1905 tutto il per- 
sonale della flotta germanica è stato 
di 40 842 uomini, mantenendo come 
al solito in Europa una forza navale 
divisa in due squadre, su due divi- 
sioni ciascuna, e 21 invece di 26 navi 
nelle stazioni all'estero. 11 Roventlow 
approva la riduzione nel numero di 
queste ultime navi, perchè non solo 
la Germania non può mandare troppe 
navi all'estoro, ma deve avere in pa- 
tria un numero sufliciente di marinai 
por armare tutta la flotta. L'esito 
della guerra russo-giapponese e la 
successiva rinnovata alleanza anglo- 
giapponese ha posto fine ad una così 
detta più o meno libera concorrenza 
nell’ Estremo Oriente, e Kiautschau 
è adesso un porto perduto per la Ger- 
mania, dal punto di vista militare. 
Di ciò, soggiunge il Reventlow, bi- 
sogna che la Germania si persuada, 
anche se lo trovi sgradevole ; poichè 
è un punto di altissima importanza 
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militare e politica, e sarebbe perico- 
loso crvarsi delle illusioni al ri- 
guardo. 

Passando a parlare dell'impiego 
fatto delle navi durante il 1905, il Re- 
ventlow scrive, che nell'Africa orien- 
tule - ove ferve la rivolta - la Ma- 
rina germanica si è altamente di- 
stinta, specialmente negli sbarchi, e 
che l'attività della squadra in Eu- 
ropa si è svolta regolarmente. Fu- 
rono fatti viaggi di esercitazioni nel 
Baltico e nel Mare del Nord. Oltre le 
visite a Copenaghen ed a Stocolma, 
è ricordata la riunione della squadra 
nella rada di Swinemiinde per ren- 
dere gli onori alla squadra inglese 
della Manica, nel suo viaggio nel Bal- 
tico. Il quale viaggio, secondo il Re- 
ventlow, resterà memorabile, special- 
mento sé sarà riuscito a scuotere i 
Germani dal loro torpore, mostrando 
la loro debolezza per mare. Nelle 
manovre autunnali si è cercato di 
risolvere praticamente il problema 
dol blocco; ma allo scrittore del- 
l'Ueberali sembra che in realtà si sia 
data al problema una soluzione tutta 
accademica. In quella occasione si 
sono fatte esperienze ed esercita- 
zioni di sbarramenti alla foce del- 
V Elba; ed il Reventlow nota, che 
sarebbe beno di insistere in simili 
esperienze ed esercitazioni, potendo 
un tale sistema servire bene come 
ultima ratio per la difesa delle coste 
germaniche. 

Infine è detto, che alla squadra 
delle navi-scuola dei cannonieri è 
stato dato come base il porto di Son- 
derberg, dove quest'altro anno si 
trasporterà anche da Kiel l'Accade- 
mia navale, restandovi solo la nave- 
scuola dei torpedinieri. 

Il Reventlow accenna alla insuf- 
ficienza della legge per la flotta del 
1900, ed alla decisione al riguardo, 
che avrà importanza grandissima 
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sullo sviluppo avvenire della Ma- 
rina germanica. Ma osserva che 
mentre una gran parte della stampa 
parla di ciò come se si trattasse di 
un progresso inaudito fatto dalla Ma- 
rina germanica, invece non si tratta 
che di riparare agli errori di un in- 
dirizzo sbagliato seguito fin oggi e 
che ha prodotto molte corazzate ed 
incrociatori di assai poco valore. Una 
decisione, secondo il Reventlow, si 
sarebbe dovuto prendere già nel 
1905, cosicchè gli pare, che in fu- 
turo si penserà con molto poco com- 
piacimento a quest'epoca, in cui si 
è persa la splendida occasione di 
costruire per la Germania una squa- 
dra di 38 ottime navi, acconten- 
tandosi invece della metà, mentre 
l'altra metà potrà solo servire alle 
riviste annuali, o come soggetto ai 
pittori di marina. 

Come indice della bontà del per- 
sonale e del materiale il Reventlow 
nota, che nessun grave incidente 6 
avvenuto nella Marina germanica 
durante l’anno 1895, meno la per- 
dita della torpediniera S-126, I 
molti incagli nel viaggio a Stocolma 
è stato detto essere dovuti ai piloti 
pratici locali; ma di questo si serve 
il Reventlow per dire, che le aumen- 
tate dimensioni delle navi rendono 
necessario trovare porti, rade, ca- 
nali, ecc. più grandi, tanto più pen- 
sando, che molte delle avarie ripor- 
tate dalle navi germaniche in quella 
occasione sono state gravi, ed hanno 
richiesto molto tempo e danaro per 
le riparazioni occorrenti. 

Infine, come esempio delle nuove 
tendenze dell Amministrazione della 
Marina germanica verso le grandi 
corazzate- tendenza che ha già avuto 
la sua esplicazione - il Reventlow 
accenna al fatto, che per la prima 
volta nell'Annuario Nauticus le navi 
della Kaiser-Klasse non sono state 
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classificate fra le corazzate di linea; 
e soggiunge: « Sarebbe interessante 
sapere quando anche le classi se- 
guenti a quella del Kaiser saranno 
considerate come già deficienti ». 


2.) Sempre in rapporto al nuovo 
orientamento politico, in parte già 
palese ed in parte prevedibile, è in- 
teressante l’articolo: La flotta fran- 
cese nel 1905, pubblicato dall'Uebe- 
rall del 19 gennaio 1906. 

L'anno 1900, se non ha visto com- 
piersi grandi cose per la Marina 
francese, ha però visto sorgere una 
fondata speranza che essa sia per 
uscire da quel ristagno, in cui da 
qualche anno si trovava. Nel gen- 
naio 1909 cessava il Ministero di Pel- 
letan che l'Ueberall chiama nefasto, 
ed il suo successore, il Thomson, ha 
sopratutto dimostrato di possedere il 
buon senso che mancava assoluta 
mente al primo, di capire che nelle 
cose della Marina l’opinione dei 
tecnici deve essere la predominante. 
E così ha colmato i posti vacanti 
nel Consiglio superiore di Marina, 
che il Pelletan aveva ridotto alla 
inazione. 

La dislocazione delle forze navali 
e la composizione di esse nelle tre 
squadre del Mediterraneo, del Nord 
e dell’ Estremo Oriente è rimasta 
qual’ era: sono state create solo due 
piccole stazioni in Corsica ed in 
Indocina, per servire come punti di 
riunione per le navi della difesa co- 
stiera. In Indocina furono mandati 
due sottomarini, quattro piccole tor- 
pediniere e sei torpediniere di prima 
classe; ed una base per torpedi- 
niere fu creata al Tonchino. 

La dislocazione delle siluranti e dei 
sottomarini è stata invece variata, 
formando tre gruppi, nel seguente 
modo: nella Manica tre flottiglie di 
torpediniere, ripartite fra i porti di 
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Cherbourg, Dunkerque e Saint Ser- 
van; tre nell'Oceano Atlantico, nei 
porti di Brest, Lorient e Rochetort; 
cinquo nel Mediterraneo, a Tolone, 
in Corsica, a Tunisi, Algeri ed Orano; 
due a Saigon ed al Tonkino; una 
nell'Oceano Indiano a Diego Suarez. 
E quanto ai sottomarini, la prima 
flottiglia della Manica a Cherbourg; 
la prima dell’Atlantico a La Pal- 
lice; la prima e la seconda del Me- 
diterraneo a Tolone ed a Biserta; 
la prima dell'Estremo Oriente a 
Saigon. L’Ueberall nota, che la deno- 
minazione di « prima », anche quando 
non v'è che una sola flottiglia, mo- 
stra il disegno di aggiungerne altre 
in seguito. 

Nei riguardi del materiale, |’ Uebe- 
rall nota che il Thomson, durante 
il 1905, aveva vincolata la sua atti- 
vità dall'opera del suo predecessore, 
che aveva ritardata straordinaria- 
mente la costruzione delle coraz- 
zate; cosicchè la Vérité, che dalla 
leggo del 1900 era preveduto do- 
vesse entrare in servizio, con le altre 
cinque della sua classe, alla fine 
del 1906 è ancora sullo scalo, e nes- 
suna dello altre ha finito il suo al- 
lestimento. Il ritardo sarà notevole, 
ed avrà per risultato, che le navi 
tipo République non saranno vera- 
mente moderne quando entreranno 
in servizio. Ricorda poi l’ Ueberall 
la perdita importante del Sully e 
quella assai grave del Farfadet, 
specialmente per avere mostrate lo 
grandi deficienze del porto di Bi- 
serta in fatto di mezzi ed attrezzi 
di salvataggio. 

Un altro merito che 1 Ueberall ri- 
conosce al Thomson, è di avere ri- 
presa l'abitudine dello grandi ma- 
novre annnali, ‘che sotto Pelletan 
non hanno mai avuto luogo, perché 
da lui ritenute una spesa completa- 
mente inutile. Ma legato dal bilancio 
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del suo predecessore, il Thomson ha 
dovuto limitarsi a riunire la squa- 
dra del Mediterraneo e la sua divi- 
sione in riserva, più quattro guar- 
dacoste armati per la circostanza, e 
le torpediniere ed i sottomarini delle 
singole difese locali. Direttore delle 
manovre è stato il noto ammiraglio 
Fournier, il quale ha potuto tenere 
per delle settimane ininterrotta- 
mente in moto le navi a lui affidate, 
e compiere un buon numero di eser- 
citazioni pratiche. Da auui, questo 
é stato il primo tentativo nella Ma- 
rina francese di infondere un prin- 
cipio di unitá a tutta la massa delle 
navi. Sopratutto l'ammiraglio Four- 
nier ha cercato di esperimentare 
praticamente le sue nuove forma- 
zioni tattiche, ideate dietro l'espe- 
rienza della guerra russo-giapponese. 
In principio questa tattica sembrò 
portare alla formazione di numerosi 
piccoli gruppi, che si separano e si 
riuniscono al bisogno, secondo le 
varie condizioni del combattimento, 
in modo che teoricamente la forza 
navale viene a ricevere un altissimo 
grado di mobilità. Sembra anche che 
il Fournier abbia cercato di dare 
allo esercitazioni di tiro con le ar- 
tigliorie un indirizzo più consono 
allo necessità della guerra. Ma os- 
serva l’Ueberall, che certamente non 
può darsi ancora un gran buon giu- 
dizio della preparazione tattico- 
militare della squadra francese; nel- 
l'ultimo anno si è molto lavorato in 
questo senso, ma un anno non basta 
a riparare alla trascuranza di molti, 
e così non deve far meraviglia, ri- 
leva 1'Ueberall, se, durante le ma- 
novre, il servizio di esplorazione è 
stato fatto con principî assai primi- 
tivi. Soggiunge essere degno di nota 
il cattivo risultato dato dalle torpe- 
diniere, cui non è quasi mai riu- 
scito, né pure nelle circostanze più 
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favorevoli, di condurre a buon punto 
un attacco contro navi dell'altro par- 
tito. Per la prima volta è stato spe- 
rimentato il porto di Biserta come 
base di rifornimento di viveri e di 
carbone: se le condizioni del nuovo 
porto rispondono a quelle richiesto 
in caso di guerra non può dirsi; 
certo è che ne è stato fatto un uso 
assal limitato. 

È specialmente degno di nota, per 
l'Ueberali, che il Thomson si è dichia- 
rato del tutto contrario alla così 
detta « Jeune Ecolo ». Egli non ne di- 
vide la mania per le siluranti e per i 
sottomarini, nè pensa di costruire in- 
crociatori corazzati a detrimento del 
numero delle navi di linea, nè patro- 
cina la navo media, che, secondo le 
idee degli italiani e di molti francesi, 
dovrebbe sostituire l'uno e l'altra. Il 
nuovo programma di costruzioni na- 
vali, ed il solo fatto di averne voluto 
stabilire uno invece di andare alla 
ventura, augura bene per l'avvenire 
della Marina francese. Da questo pro- 
gramma vengono fuori due ottimi 
principi: da una parte il riconosci- 
mento dei vantaggi dell’omogeneita, 
dall'altraquello dei limiti in cui biso- 
gna contenerla. La Francia, prima 
ha ecceduto nel secondo senso, co- 
struendo un campionario di navi; poi 
nel primo, con il tipo République, di 
sel unità, che, una volta in servizio, 
non sarà più moderno. Adesso si co- 
struiranno trecorazzate per volta del- 
lo stesso tipo, cercando di ultimarle il 
più presto possibile. La costruzione 
al nuovi incrociatori corazzati sarà 
per ora trascurata, come quella che 
non risponde ad una vera necessità. 

Infine, a dare un esempio di come 
le quistioni marittime interessino il 
pubblico francese, l’Ueberall ricorda 
la formazione della « Ligue du Pro- 
grès maritime », accanto alla « Li- 
gue maritime » già esistente. Essa 


rappresenta la « Jeune Ecole », e ne 
fanno parte molti uomini politici; e 
lo scrittore germanico soggiunge, che 
un talo esempio sarebbe da imitare 
in Germania, in cui i parlamentari, 
nelle quistioni della Marina da guer- 
ra, si occupano solo del lato finanzia- 
rio, critica, codesta, che contrasta con 
quello che il Reventlow atterma nel- 
l'articolo qui sopra riassunto. 


3.) La grandiosità dei mezzi di cui 
la Repubblica degli Stati Uniti può 
disporre, e la politica così dettaimpe- 
rialista voluta daisuoi migliori uomi- 
ni di Stato, ed ancheda tecnici come 
il Mahan, dánno importanza a tutti 
gli scritti che si riferiscono a quella 
Marina. L’Ueberall del 12 gennaio 
1906 pubblica appunto un articolo: 
La quistione della Marina agli 
Stati Uniti, meritevole d'essere co- 
nosciuto. 

Nel Messaggio di quest’ anno al 
Congresso il Presidente Roosevelt 
parla della Marina in tono molto di- 
verso del solito. Mentre finora egli 
aveva sempre affermata la necessità 
per il popolo americano di una flotta 
che non tosse inferiore a nessun’al- 
tra, in questo Messaggio si nota un 
tono assai moderato e quasi incerto; 
e non può essere dubbio che esso non 
risponde alle vere aspirazioni del 
Presidente, ma gli è stato imposto 
dalle circostanze. Bisogna notare, che 
Roosevelt, nella politica interna, e 
specialmente nella sua campagna 
contro 1 trusts, si è creato molti ne- 
mici, ed ha dovuto sperimentare molti 
insuccessi. Tra l’altro già l'anno pas- 
sato i suoi avversari si sono vendi- 
cati di lui, negandogli una parte dei 
crediti per la flotta, o per quest'anno 
egli può aspettarsi qualche cosa di 
simile. Nè sarebbe valso sollevare il 
sogno dell’imperialismo o additare i 
due futuri nemici degli Stati Uniti: 
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l'Inghilterra ed il Giappone; cosie- 
ché per questa volta il Segretario 
di Stato per la Marina, Bonaparte, 
ha dovuto limitarsi a chiedere due 
corazzate di linea, due esploratori, 
quattro cacciatorpediniere, duo sot- 
tomarini e due cannoniere, di cui 
una fluviale. 

Il Presidente, nel sno Messaggio 
dice, fra altro che la flotta americana 
deve, in confronto con le altre Ma- 
rine, essere più forte che l'esercito; 
che per ciò bene si era agito rinfor- 
zando per una serie di anni la flotta, 
che adesso è già arrivata ad un alto 
grado. Però l'efficienza presente deve 
non solo essere mantenuta ma anche 
aumentata; pur nonostante, per ora 
non sembra necessario di aumentare 
il numero delle navi esistenti. Ma 
soggiunge il Messaggio, essere chiaro 
come si debbano rimpiazzare le navi 
deficienti con delle migliori, e que- 
ste quando siano antiquate, con delle 
nuove. Cid potrà ottenersi costruendo 
ogni anno una corazzata. Così, per 
esempio, sono perfettamente inutili 
in caso di guerra i quattro monitori 
costruiti subito dopo la guerra con 
la Spagna, ed il danaro impiegato in 
essi sarebbe stato assai più utilmente 
speso in altri scopi. Così pure molti 
piccoli incrociatori e cannoniere non 
potrebbero impiegarsi con vantaggio 
in una guerra con un avversario da 
prendersi sul serio. Come sono asso- 
lutamente necessarie delle torpedi- 
niero da alto mare, così per attacchi 
notturnì di sorpresa, come nei com- 
battimenti di squadra per affondare 
le navi avariate. In casi speciali 
anche i sottomarini potrebbero pre- 
stare utili servizi, e degli esplora- 
tori sono necessari per il servizio di 
esplorazione. Ma, seguita il Messag- 
gio, il principale nerbo della flotta 
sì trova e può trovarsi nelle grandi 
navi di linea, che sole decidono del 
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dominio del mare; per quanto an- 
che gli incrociatori corazzati abbiano 
una parte importante. 

Il Messaggio viene poi a parlare 
della quistione degli equipaggi, che 
non ha ancora avuta una buona so- 
luzione, ed afferma la necessità di 
aumentare gli effettivi, insieme col 
numero degli ufficiali. Soggiunge, 
che importantissimo è laddestra- 
mento dei primi e dei secondi, e 
che deve ottenersi in tempo di pace, 
perchè all'apertura delle ostilità è 
impossibile di improvvisare gli uni 
e gli altri ed equipaggiare con essi 
le navi. In mancanza di un bene 
addestrato e disciplinato personale, 
sarebbe meglio di tener chiuse le navi 
nei porti, anzichè votarle ad una 
certa fine ingloriosa. Intanto si nota, 
che il servizio delle artiglierie nella 
Marina degli Stati Uniti ha note 
volmente migliorato, e sono da re- 
gistrare molti progressi, per quanto 
sia da desiderare più cannonieri, più 
cannoni di rispetto e più grandi 
crediti per le esercitazioni di tiro in 
tempo di pace. 

N Messaggio infine ritorna sulla 
quistione del rimpiazzo delle navi 
deficienti, che dovrobbe estendersi 
anche alle torpediniere. E questo 
del rimpiazzo delle navi deficienti 
é il criterio affatto nuovo che sorge 
dal Messaggio; ma bisogna anche 
analizzaro la relazione del segretario 
per la Marina, Bonaparte, che com 
pleta il Messaggio. 

Tralasciando la parte che riguarda 
il personale, il Bonaparte, riguardo 
al materiale, ha scritto di una qui- 
stione, che può dirsi costituisca una 
crisi per il futuro sviluppo della 
flotta; e cioé le grandi discussioni 
riguardo alla grandezza delle navi 
di linca da costruire. Difatti la Mi- 
chigan e la South Carolina, vo- 
tate dal Congresso nell'anno prece- 
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dente, non sono state poste in costru- 
zione, perché in luogo di limitarsi 
al dislocamento di sedici o diciassette 
mila tonnellate approvate, si vuole 
darne loro uno di diciottomila. Ed è 
sorto un dissidio fra la Divisione 
delle Costruzioni ed il « General 
Board », presieduto dall'ammiraglio 
Dewey. Il quale si dichiara fautore 
delle grandi navi, mentre la Divi- 
sione delle Costruzioni ritiene suf- 
ficiente un dislocamento di sedici 
mila tonnellate. Di questa opinione 
pare che sia anche il Bonaparte per- 
chè egli dice che, date le condizioni 
presenti, non gli pare sia da arri- 
schiare in un così grave aumento 
di spesa senza la certezza del buon 
successo, e che perciò egli farà co- 
struire nelle dimensioni approvate 
le due corazzate, e che anche per 
le nuove accetterà i piani della Di- 
visione delle Costruzioni, se gli uo. 
mini tecnici non si dichiareranno 
altrimenti. 

Dopo di che, la relazione di Se- 
gretario di Stato per la Marina viene 
alla quistione del rimpiazzo, ed af- 
ferma essere necessario di costruire 
subito delle navi nuove in luogo 
delle vecchie, e che questa necessità 
sì impone per i dieci monitori (e non 
solo quattro come scrive il Presi- 
dente), e per le navi guardacosta 
troppo antiquate. E ritiene assolu- 
tamente necessario costruire una co- 
razzata per ogni due monitori, co- 
sicchè, oltre le due nuove navi in 
aumento si debbono costruire cinque 
corazzate di linea e due incrociatori 
corazzati di rimpiazzo: anzi prevede 
in tutto la necessità di costruire 


dieci corazzate e due incrociatori 


corazzati nel periodo di sei anni. 
Osserva l’'Ueberall, che se si consi- 
dera che le navi che si vogliono sosti- 
tuire sonostate tutte costruite dopo il 
1890, si vede chiaramente che questo 
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preteso rimpiazzo è solo uno strata- 
gemma parlamentare per aumentare 
sotto altra forma l effettivo della 
flotta; praticamente la nuova ri- 
chiesta porta ad un aumento del. 
l'effettivo. È chiaro, per esempio, 
che le tre navi tipo Indiana, varate 
nel 1893, rimarranno a far parte 
del naviglio anche dopo sostituite; 
e lo stesso Segretario per la Marina 
dice, che tutte queste navi servi- 
ranno per istruzione, e, in caso di 
guerra, riceveranno delle reclute, e 
costituiranno un’ ultima riserva. E 
qui egli si mette in aperta contra- 
dizione col Presidente, il quale af- 
ferma nel Messaggio non doversi 
aver fede in equipaggi improvvi- 
sati; e così neppure è vera la sua 
affermazione, che il numero delle 
navi, anzi che crescere diminuirà, 
a meno che non si voglia prendere 
come dismissione la radiazione dei 
monitori. Del resto, anche se il Con- 
gresso non approverà le nuove co- 
struzioni, ve ne sono già tante in 
corso, che per sei anni ancora 1 can- 
tieri e le fabbriche di cannoni e co- 
razze saranno occupati. Si potrà 
intanto risolvere la quistione del 
personale; al qual proposito è in- 
teressante vedere come il Segre- 
tario di Stato per la Marina consi- 
dera la quistione delle diserzioni. 
Egli ammette che sono forse troppe, 
ma afferma che esse costituiscono un 
processo di selezione naturale per 
liberare la Marina di elementi sca- 
denti: nè esclude che a volte la colpa 
6 degli ufticiali, ed a questo occorre 
provvedere. 

Dal punto di vista della Germa- 
nia, osserva in fine l’'Ueberall, v'è 
grandemente a desiderare che la Ma- 
rina americana cresca il più rapida- 
mente possibile, e così pure la giap- 
ponese. V'è nell’ Estremo Oriente 
un futuro ma sicuro conflitto tra 
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gli Stati Uniti, il Giappone e P In- 
ghilterra: ed esso diverrà più grave 
col crescere della potenza navale 
dei due primi Stati. I loro interessi 
sono già diametralmente opposti; 
lo diverranno quelli del Giappone 
e dell'Inghilterra, appena il primo 
non avrà più bisogno dell'aiuto di 
questa, cioè tra breve. Gli unici poi 
veri concorrenti dell'Inghilterra nel 
campo industriale e commorcialo 
sono gli Stati Uniti; più la flotta 
ainericana crescerà, e più si esten- 
derà l'iniziativa politica degli Stati 
Uniti, ed aumenteranno le sorgenti 
di attriti con l'Inghilterra. L'au- 
mento della potenza navale giap- 
ponese ed americana impedirà ile n- 
centramento inglese in Europa, che 
ora opprime e minaccia la Germania. 
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4.) In relazione al dissidio intorno 
al dislocamento della nave da bat- 
taglia, che si dico sorto negli Stati 
Uniti, è interessante rilevare come 
anche in Inghilterra non si sia con- 
cordi nel lodare il nuovo Dread. 
nought. Sir W. White nella terza let- 
tura da lui tenuta a Londra dinanzi 
la « Society ot Arts », sulle moderne 
navi da guerra, ha trattato un argo- 
mento di grande attualità: L'arma- 
mento delle nuvi da querra, dando 
motivo a varî articoli di Riviste te- 
eniche, come ad esempio nell’Engi- 
neering del 16 febbraio 1906, ein The 
Army and Navy Gazette del 17 e 24 feb- 
braio stesso. 

L'antico Director of Naval Con- 
struction all'Ammiragliato inglese 
trovava naturale occasione al suo 
dire nelle notizie pubblicate intorno 
al Dreadnought dall’ Engineering, il 
quale però trova a sua volta il White 
dotato di una charming naiveté per 
aver detto di saperne solo quello 
che la Rivista stessa ne aveva scritto. 
Ad ogni modo, lEngineering si di- 
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chiara contento di aver provocata 
la critica di persona competente, 
anche perchè, dopo tutto, la critica 
e di carattere assai tranquillante. 

Sir White non ritiene possa com- 
pletamente soddisfare l'abolizione 
dell armamento secondario, adottan- 
do esclusivamente un armamento 
con 305 mm.; tanto più che si deve 
al concentramento del tiro, con dei 
152 mm. in gran parto, la completa 
demoralizzazione dei Russi, riuscen- 
do a metter le loro navi fuori com- 
battimento. Ma, a parere dell’ Engi- 
neering, è un errore fare deduzioni 
da casi anormali; se le navi russe 
che avevano maggior numero di 
3053 mm. fossero state maneggiate 
così bene come lo sono state quelle 
giapponesi, sebbene armate con can- 
noni di calibro inferiore, il risultato 
probabilmente sarebbe stato diverso. 
E soggiunge: come bene rileva Sir 
White, la diminuzione di energia e 
potenza di penetrazione è più rapida 
con l'aumento delle gittate nel caso 
di proiettili più leggieri, con i quali 
deeresce anche più rapidamente la zo- 
na battuta. E sebbene la penetrazione 
non sia tutto, pure tale etficacia non 
danneggia nè scema le altre qualità, 
e senza di essa una nave non può 
facilmente essere vinta, se il « mo- 
rale » dell'equipaggio è quale do- 
vrebbe essere. 

Per l'Engineering il Dreadnought è 
semplicemente lo sviluppo - enorme 
nella sua estensione - delle linee 
tracciate da Sir White, e con abilità 
applicate quando era all’ Ámmira- 
gliato. Non pertanto egli contesta 
che il Dreadnought nel dar caccia 
possa tirare coni sei cannoni di prua, 
se la nave che prende caccia vada 
accostando successivamente, perchè 
in tal caso sarebbe impedito il tiro 
dei due cannoni dal lato opposto al- 
l’accostata. Né gli pare giudiziosa la 
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riunione di santebarbare a pruavia, 
in vista anche delle esplosioni sub- 
acquee ed anche dei colpi sotto la 
linea d'acqua. Ma secondo 1'Enginee- 
ring, uomini come l'ammiraglio Fi- 
cher e Sir Watts avranno tenuti pre- 
senti questi ed altri pericoli, ed a- 
vranno probabilmente adottato il si- 
stema applicato sullo nuove navi 
giapponesi, munendo cioè, le santa- 
barbare di paratie corazzate. 

Sir White ritiene che sia un errore 
supporre che per avere dieci 305 mm. 
abbia il Dreadnought un valore u- 
guale a quello di due o tra più piccole 
navi armate con soli quattro 305 mm., 
essendo dubbio che il Dreadnouyht 
possa concentrare un numero di can- 
noni eguale a quello delle due o tre 
navi minori, 

Sir White ha poi con molta chia- 
rezza, al suo solito, messi in luce ele- 
menti che l'Engineering dice molto 
istruttivi. Il disegno del Warrior, egli 
ricorda, comprendeva un armamento 
che per i metodi di controllo e per i 
mezzi di maneggio non differiva da 
quello dell’epoca di Nelson. Si era 
nel 1855, ed è degno di essere no- 
tato, che nel 1559 il più grosso can- 
none navale era dello stesso calil. o» 
del cannone più grosso nel 1859, ed 
il proiettile pesava ugualinenta 27 kg. 
Soltanto durante la costruzione della 
nave fu intredotto il primo cannone 
Armstrong a retrocarica, il cui pro. 
iettile era capace di ponetrare a 900 m. 
tredici centimetri di terro:il cannone 
era lungo tre metri ed il suo cali- 
bro era di 178 mm. Ma quel primo 
tentativo non sorti esito favorevole e 
si ritornò subito ai cannoni ad avan- 
carica. Sir White, partendo da que- 
sto punto, ha tracciato la storia dello 
sviluppo successivo delle artiglierie 
navali, in grandezza ed in potenza, 
ciò che potrebbe riuscire certamente 
utile lettura per i non tecnici ar- 
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tiglieri, ma che non è il caso di rias- 
sumero in questa rubrica. 


5.) Se è vero che gli avversari del 
Presidente Roosevelt lo hanno co- 
stretto ad una politica navale meno 
grandiosa, non è men vero, che I’ opi- 
nione pubblica è mantenuta desta da 
ferventi apostoli in favore dell’ idea 
navale. Ed interessante ci pare un 
articolo, Il dominio del mare, cho 
il contrammiraglio Chadwich della 
Marina degli Stati Uniti ha pubbli- 
cato nel The Munsey, marzo 1906. 

Egli comincia col dire, che per 
trattare questo tema bisogna prima 
persuadersi, che, nelle condizioni 
presenti, la guerra è ancora inevita- 
bile, e lo sarà ancora per molto 
tempo: e che una delle sue cagioni 
più solite è la concorrenza commer- 
ciale sai mercati mondiali. Ma le va- 
rie Potenze sono diversamento temi- 
bili in questa concorrenza, e l'ordine 
in cui sono disposte dipende dalla 
loro capacità produttiva di carbone 
e di ferro, ed è il segnente: Stati 
Uniti, Inghilterra, Germania, Fran- 
cia. In quest'ordi avviene la corsa 
verso i mercati ndiali, che ha pro- 
dotto anche, cume conseguenza ne- 
cessaria, l'importante fenomeno della 
colonizzazione. Tutte le altre Po- 
tenze stornite di ferro e di carbone 
non possono concorrere con le prime 
che in condizioni sfavorevolissime. 
Anche l’Italia, ad onta del suo ec- 
cellente sistema idraulico, è terribil- 
mente handicappata dalla natura in 
questa corsa verso la prosperità com- 
morcialo. Enorme invece è il van- 
taggio degli Stati Uniti, che, tra 
l’altro, possono estrarre il carbone 
con la minima spesa, 0 posseggono 
anche gigantesche provviste di pe- 
trolio. Tutto ciò, unito alla intolli- 
genza ed alla energia del popolo, li ha 
resi - scrive il Chadwhich - la prima 
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nazione industriale e - tra poco - an- 
che commerciale. 

Ma è necessario difendere questa 
prosperità ed esser sicuri, che anche 
in caso di guerra, tutto l'immenso 
traffico marittimo, che è necessario 

alimentarlo, non venga a cessare. 
Tanto più che gli Stati Uniti po- 
tranno trovarsi facilmente coinvolti 
in conflitti a cagione della Cina. La 
quale possiede molto carbone e molto 
ferro, e specialmente por quest'ul- 
tima causa attira gli occhi del mondo 
incivilito, che fra un secolo - secondo 
l'opinione di uno specialista - non 
avrà più ferro nelle sue miniere. 
Quindi la Cina sarà cagione di molti 
conflitti, che seguiranno a quello 
russo-giapponese, e la quistione ci- 
nese farà il paio con quella d'Oriente. 
Ora gli Stati Uniti vogliono e dob- 
bono avere l'egemonia del Pacifico, 
e per ciò dovranno naturalmente 
combattere. È spettato al genio di 
un utticiale della Marina americana 
di insegnare al mondo l’importanza 
del potere navale: non debbono a- 
desso i suoi concittadini dimenticare 
la lezione. 

Del resto gli Stati Uniti sono in 
condizione, secondo il Chadwhich, 
di occupare il posto che loro spetta 
fra le Potenze navali. Al punto in 
cui adesso siamo, le navi da guerra 
sono diventate così costose, che solo 
le più ricche Potenze possono averne. 
Sole le nazioni grandemente fornite 
di miniere di carbone e grandi pro- 
duttrici, e quindi ricche, avranno 
la capacità finanziaria di costruire 
navi in futuro, ed in sufticiente nu- 
mero di unità; e perciò le vere Po- 
tenze navali saranno poche. 

Secondo le viste dello serittore, il 
tipo, che presto sarà accettato, avrà 
non meno di venti mila tonnellate 
di spostamento, e sarà armato di 
una dozzina di pezzida 297 mm. o 
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305 mm., senza altro calibro inter- 
medio fra questo e quello di 76 mm. 
I cambiamenti che ora vanno ac- 
centuandosi, tendono a far porre da 
canto come inutile in guerra ogni 
nave cho non sia da battaglia o da 
esplorazione. I leggieri incrociatori 
protetti, che adesso figurano in tutte 
le Marine, ma che - salvo in pace - 
non dánno alcuna utilità, saranno so- 
stituiti dal rapido esploratore ugual- 
mente utile in pace ed indispensa- 
bile in guerra. Non è il caso di con- 
tare su piccoli addenda, quali le tor- 
pediniere ed i sottomarini. Essi han- 
no una qualche importanza, ma, per 
quanto pericolosi possano essere, non 
decideranno mai una guerra. La 
loro parte non può essere che ac- 
cessoria; senza contare, che, nel caso 
dei sottomarini, essi corrono sempre 
un pericolo più grande che non il 
nemico stesso, data la grande faci- 
lità con cui possono essere investiti 
dalle navi vedette che una squadra 
si disporrebbe in giro. 

Si 6 visto per molti anni tutte 
le Marine incorrere nell'errore di 
sciupare il dislocamento delle navi, 
armandole di cannoni che non pos- 
sono, neppure a moderate distanze, 
perforare le corazze. Il cannone da 
152 mm., per tanti anni il calibro 
favorito per la media artiglieria, 4 
3000 m. non perfora nemmeno 152 
millimetri di corazza. A 4000 un. av- 
viene lo stesso per quelli da 178 mm.; 
ed ancho quello da 203 mm. diventa 
inetticace ad una distanza di poco 
maggioro. Già da tre anni sì par- 
lava tra gli ufticiali della Marina 
americani di mutare il c libro delle 
artiglierie: ma le Marine sono con- 
servatrici, ed è stato necessario che 
la guerra russo-giapponese provasse 
la teoria coi fatti. E stato dimostrato, 
che le azioni navali si combattono 
a distanze maggiori di quelle cho 
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si erano supposte; a distanze tali, 
che tutti i calibri - meno i massimi = 
sono perfettamente inutili. Ben in- 
teso contro le corazze di spessore 
normale; e che ciò è il punto vera- 
mente importante, perché finchè una 
nave galleggia, e le sue artiglierio 
in torri e casamatte sono intatte, il 
suo potere oftensivo è di poco mu- 
tato. E le grandi distanze di com- 
battimento sono state necessarie an- 
che per un’altra circostanza. I siluri 
hanno enormemente migliorato, e la 
loro più lunga corsa a più elevata 
velocità costringe le navi a tenersi 
a distanze molto maggiori di 2000 
metri, anche tenendo presente il ne- 
cessario sviluppo di una formazione 
di dieci navi, per esempio, e la con- 
venienza di avere tutta la forma- 
zione non esposta alle offese dei 
siluri. 

E assodato pertanto, che le navi 
da battaglia moderne dovranno es- 
sere abbastanza grandi da poter por- 
tare un armamento principale tutto 
di cannoni di grosso calibro e lan- 
ciasiluri subacquei per i nuovi siluri. 
Resta adesso a vedere quante Po- 
tenze potranno affrontare la spesa 
della costruzione di simili navi. Esse 
costeranno dai cinquanta ai cinquan- 
tacinque milioni di lire, a confronto 
con i quaranta e quarantacinque che 
bastavano per le navi immediata- 
mente precedenti. La deduzione lo- 
gica è, che la loro costruzione nor- 
male e considerevole non potrà es- 
sere permessa che a poche nazioni: 
Inghilterra, Stati Uniti, Germania 
e Francia. Le due ultime anzi do- 
vranno conciliare le spese per la 
Marina con la necessità di mante- 
nere un grande esercito. Gli Stati 
Uniti si trovano in una condizione 
eccezionale, e non debbono lasciarsi 
trarre in inganno, preferendo di co- 
struire con la stessa spesa un nu- 
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mero maggiore di navi più piccole, 
chesarebbero anche, complessivamen- 
te, assai meno eflicienti. 

Nessun pericolo diretto e vicino 
minaccia ora gli Stati Uniti, con- 
chiude il Chadwich, ma il bisogno 
di godere, per il loro commercio, 
di sicurezza e di pace, deve spin- 
gerli a non risparmiare spese per 
creare una Marina forte e temuta. 
Si tratta di una spesa di assicura- 
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6.) La crisi ministeriale avvenuta 
di recente in Inghilterra ha, nei ri- 
flessi navali, una importanza tutta 
speciale per aver provocato, da parte 
dell'amministrazione della Marina 
che veniva a cessare, la pubblicazione 
di una relazione, che mentre era 
destinata a servire di linea di con- 
dotta ai successori, doveva anche mo- 
strare al pubblico, per il tramite del 
Parlamento, « il progresso realizzato 
col presentare e sviluppare tutta 
quella serie di riforme intraprese nel- 
l’ultimo triennio ». E l’Engineering 
dell'8 dicembre 1905, in un articolo: 
La política dell? Ammiragliato e Ue- 
ducazione dei macchinisti, pensa che 
bisogna rallegrarsi della iniziativa 
presa da Lord Cawdor nel presentare 
una tale relazione, perchè divenendo 
una simile disposizione abituale, sarà 
assai efficace e propizia all’ammini- 
strazione che non verrà a subire al- 
terazioni brusche di criterio direttivo 
ed acquisterà maggior fiducia nella 
pubblica opinione. 

L’ Engineering, che si propone di 
esaminare la relazione più special. 
monte dal punto di vista di quel ramo 
di servizio che concerne i macchinisti 
navali, accenna prima a qualche altro 
punto. Anzitutto al vasto programma 
di grandi manovro navali ideate da 
Lord Cawdor, che dovrà svolgersi 
nel prossimo giugno, quando « d'ac- 
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cordo con la messa in mare di tutte 
le navi da guerra grandi e piccole, 
che sono destinate a servire in guerra, 
si potrà avere un esperimento esau- 
riente dello schema di recente ela- 
borato per la protezione del com- 
mercio ». 

Serive anche l' Engineering circa le 
costruzioni: Lord Cawdor ritiene che 
le necessità di ordine strategico ri- 
chiedono, che annualmente siano 
messe in servizio quattro nuove 
grandi corazzate, a mono che contin- 
genze speciali non impongano di 
sorpassare tale misura; e |’ Enginee- 
ring soggiunge, che quale si sia il 
pensiero al riguardo del nuovo Can- 
celliere dello Scacchiero, è da sperare 
che sia mantenuta la continuità del 
programma, perchè non v'ha nulla 
di tanto disastroso quanto l'alter- 
narsi di periodi di inoperosita e di 
eccessiva attività. 

Ma venendo al punto più impor- 
tante dell’ intiera relazione, sotto il 
titolo di Educazione degli ufficiali 
è data un'interessante esposizione di 
quanto è avvenuto dopo che due anni 
or sono fu iniziata da Lord Selborne 
e Sir John Fisher la grande ritorma, 
ben nota ormai a tutti, e di cui il 
criterio essenziale consisteva nella 
abolizione della divisione fra il ramo 
macchinisti e quello di ufficiali di 
vascello, esistita fino ad allora. 

Nella relazione del Primo Lord 
dell Ammiragliato è detto che il ri- 
sultato dell’ insegnamento della mec- 
canica a ragazzi dai 12 ai 13 anni ha 
avuto successo oltreogni aspettativa, 
e che l'indole pratica dell insegna- 
mento è ridondato a vantaggio degli 
altri studi. Il sistema ora in vigore è 
quello di impartire ai cadetti quattro 
anni di insegnamento a terra nei 
collegi di Osborne e di Dartmouth, 
dopo i quali essi fanno una campagna 
di mare su di un incrociatore per 
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circa sette mesi. Prima che essi la- 
scino la nave haluogo un esame che 
stabilisce la loro relativa anzianità, 
ed i cadetti diventano midshipmen, 
ed in gruppi di dodici sono imbarcati 
su navi che entrano in armamento. 
In tal modo non si richiedono inse 
gnanti in mare, ed un solo tenente di 
vascello è destinato a mantenere i 
giovani al corrente delle cognizioni 
che hanno acquistate, e ad insegnar 
loro tutto quanto si riferisce al ser- 
vizio marinaresco e di bordo. I te- 
nenti di vascello destinati alla rotta, 
alle artiglierie ed ai siluri li istrui- 
scono poi nei rispettivi rami di ser- 
vizio, ed un uthciale macchinista, 
mentredà loro delle lezioni pratiche 
nei compartimenti delle macchine, è 
incaricato dell'insegnamento della 
meccanica e della sua applicazione 
alle macchine. Frattanto ¿midship- 
men suddivisi in squadre fanno ser- 
vizio a turno o sul palco di comando, 
o in macchina sotto la direzione di 
un uflicialo macchinista, o sottordini 
agli utticiali destinati all’ artiglieria 
ed ai siluri. Un tale periodo di istru- 
zione dura tre anni, alla fine dei quali, 
ed in seguito ad un esame, sono pro- 
mossi sottotenenti di vascello, e non 
seguono più che brevi corsi con esa- 
me sul pilotaggio, sull' artiglieria e 
sulle armi subaquee, 

Secondo 1' Engineering, la riparti- 
zione degli studi nell'intero corso 6 
ben fatta e si presta a fornire ai gio- 
vani quella istruzione che i moderni 
ufticiali devono possedere; solo può 
sembrare troppo accademico I inse 
gnamento meccanico, Infatti, mentre 
finora gli allievi macchinisti entrava- 
no ncile scuole di Marlborough e di 
Keyhem - che sono anche cantieri na- 
vali - in intimo contatto col lato pra- 
tico della loro futura professione, col 
nuovo sistema introdotto, tale oppor- 
tunità non si verifica più, ed è solo a 
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bordo che il futuro macchinista farà 
effettivamente della pratica, avendo 
per compito I’ esercizio delle macchi- 
ne, nè mai gli capiterà di prender par- 
teo di assistere ad una riparazione fat- 
ta su larga scala. 

Ma, soggiunge l'Engineering, indica- 
re il difetto è ben più facilo che sug- 
gerire il rimedio; però osserva, che 
al mercantile la soluzione dell’ar- 
duo problema è abbastanza sempli- 
ce; il futuro macchinista fa il suo 
servizio e riceve la sua prima istru- 
zione in fabbriche di macchine ma- 
rine, apprendendo così tutto quanto 
riguarda la sua professione in ma- 
niera efficace e pratica, aiutando a 
costruire ed a progettare macchine 
e caldaie. E se poi a bordo succede 
una avaria, ed è in tale circostanza 
richiesta la sua presenza, egli sa 
come subito rimediarvi, perchè ha 
veduto la costruzione di quell or- 
gano, e magari vi ha preso parte 
attiva. E domanda l' Engineering. se 
non è, forse, assai più necessario al 
macchinista della Marina da guerra 
di essere in grado di provvedere e 
riparare con sollecitudine e con si- 
curezza. 

Ricorda |’ Engineering, che il prin- 
cipale scopo per cui venno intro- 
dotto da due anni or sono il nuovo 
sistema, era di ottenere così un'unica 
via d'entrata per i vari rami di ser- 
vizio della Marina; ma all’inizio 
delle ritorme molto rimaneva pro- 
blematico, e si prediceva che i gio- 
vani ufticiali sarebbero poi suddi- 
visi nello due classi in cui sareb- 
bero rimasti per l'intiera carriera, 
sperando pur tuttavia che tale sud- 
divisione avrebbe potuto poi non 
essere necessaria, e che all'Ammi- 
ragliato sarebbe spettato di asse- 
gnare gli utficiali a questo od a 
quel ramo di servizio. Nella rela- 
zione si dice, che dall'esperienza 
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fatta nei due anni trascorsi può 
prevedersi che il progresso, che i 
cadetti raggiungeranno nel tempo 
che ancora rimane per completare 
la loro istruzione, si svolgerà in via 
normale; e si otterranno così tutti 
i vantaggi sperati da quella prima 
base di insegnamento scientifico e di 
indole generalmente professionale; 
si dice inoltre, che si può presumere 
il grado generico di cognizioni pro- 
fessionali che possiederanno i nuovi 
sottotenenti di vascello, e così trarre 
definitive conclusioni circa la quan- 
tità di educazione speciale che sarà 
per ossi necessaria, allo scopo di ren- 
derli atti agli svariati incarichi dei 
ditterenti generi di servizio. Tali con- 
clusioni in verità sembrano un po’ 
arrischiate; ma effettivamente ad 
una persona che si è resa padrona in 
teoria ed in pratica di tutto ciò che 
è necessario al patrimonio intellet- 
tuale di un macchinista navale, poco 
rimane, relativamente, da apprende- 
re per le condizioni normali di ser- 
vizio, e quel poco può essere acqui- 
stato praticamente a bordo. Natural- 
mente viha da essere una qualche 
specializzazione in una professione 
tanto complessa come quella del sor- 
vizio navalo, e venendo ai concetti 
elevati di strategia etattica, un mac- 
chinista risulterebbe al medesimo li- 
vello degli ufficiali dell'artiglieria e 
dei siluri dai quali son tratti gli am- 
miragli. 

Tutto il nocciolo della quistione 
sta in questo: ammissione Unica, 
indi specializzazione si, ma non se- 
parazione in classi permanenti e di- 
stinte. « Una sola classe di utticiali 
esisterà, e qualunque destinazione 
abbiano, nei locali delle macchine, 
alle artiglierie, ece..... essi saranno 
tutti uguali, etutti executive offi- 
cers». Può apparire da ciò, che il 
macchinista viene nella Marina in- 
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glese ad essere assorbito dall'execu- 
tive officer, o pure, e più ragione- 
volmente, che é il macchinista che 
soppianta l'ufficialo di vascello di 
antico tipo. Ma tutto questo ha poca 
importanza, osserva l' Engineering, 
trattandosi di una mera quistione di 
nomi. 

Ma, soggiunge l'Engineering, Il Am- 
miragliato inglese è andato ancora 
oltre, elevando la posizione del mac- 
chinista più di quanto il più ar- 
dente avvocato della classe avesse 
desiderato, « Ciascuno degli ufficiali 
specialisti - dice la relazione - avrà 
speciali cognizioni in ogni singolo 
ramo, Ina possederà cognizioni ge- 
neriche delle attribuzioni degli altri 
rami, e tutti avranno opportunità di 
abilitarsi alla carica di comandante 
di nave; e quindi di pervenire al più 
alto grado della professione. Il va- 
lente macchinista o utticiale della 
Marina avrà la stessa probabilità e 
gli stessi diritti allavanzamento di 
un valente utficiale delle artiglierie 
o dei siluri, se la sua attitudine ge- 
nerale è ugnalmente grande: fe ina- 
bile, egualmente ne sottrirà le con- 
seguenze, Cognizioni speciali in mec- 
canica o nei servizi militari non 
abilitano meno un ufficiale ad ot- 
tenere le qualifiche necessarie per 
il comando di una nave o di una 
squadra, di quanto lo faccia un'e- 
aperta conoscenza in fatto di arti- 
glieria, di siluri, di navigazione ». 

Per l’Engineering è soddisfacente 
vedere così attuate dall'autorità le- 
gislativa che regola ì destini dell'ar- 
mata, le condizioni tanto spesso 
invocate ed i fatti così costantemente 
messi in luce; ma la bontà del ri- 
sultato e la completa soddisfazione 
dipendono dalla natura dell’istru- 
zione che il futuro utficiale della 
Marina verrà ad avere. Essa deve 
essere completa, altrettanto pratica 
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quanto teorica e tecnica. Quindic 
anui or sono ben altrimenti si espri- 
meva Lord G. Hamilton, ed egli 
senza dubbio si faceva eco di sen 
menti dei membri del suo dicastero. 
Quello era il tempo in cui un gruppo 
di ufficiali, sostenuto da una grande 
autorità, proponeva un progetto col 
quale si venivano ad abolire gli uf- 
ficiali macchinisti a bordo, affidando 
a degli artefici sottufficiali la con- 
dotta delle macchine, sotto la sor- 
veglianza di ufficiali di vascello for- 
niti di una sufficiente educazione 
teorica. Ora quanto sia impossibile 
una adeguata direzione di una mac- 
china senza averne la sutficiente 
pratica ogni ingegnere meccanico sa 
dirlo, ed è bene, rileva VEngineering, 
richiamare l’attenzione su quel ten- 
tativo abortito, come monito nel mo- 
mento presente. 

Perchè, conchiude, quantunque vi 
sia molto da congratularsi per le 
modifiche introdotte, l’intero edifi- 
ficio rovinerebbe se l'istruzione che 
si impartirá agli ufficiali non sarà 
sufficiente. Ed allora le condizioni 
in cui la Marina inglese si è trovata 
finora, saranno migliori delle nuove, 
giacchè al presente esiste un corpo 
di ufficiali assai competente come 
macchinisti, sebbene molta della loro 
utilità non sia considerata per la 
posizione subordinata nella quale 
essì sono mantenuti. 


Y: 


7.) Più di una volta è stato rilevato 
il grande vantaggio che possono re- 
care alla previsione del tempo, os- 
servatori bene organizzati stabiliti 
nelle isole che trovansi ad una certa 
distanza dai continenti, come p. e. 
le Azzorre dall’ Europa, le Antille 
dall'America boreale, ecc. Non 
quindi inopportuno vedere breve- 
mente ciò che è stato attuato nel 
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l'estremo Oriente e lo faremo rias- 
sumendo tre articoli comparsi: i 
primi due nella Nature di Londra 
e di cui ne sono autori il dott. W. 
I. S. Lockyer ed Ernesto Cooke, di- 
rettore dell’Osservatorio di Perth 
(Australia occidentale), ed il terzo 
nel Cosmos per cura di I. M. 

Non vi è certo una costa meglio 
protetta di quella della Cina e del- 
l'Indocina, da una linea di avam- 
posti insulari, dalle sorprese di quel 
nemico che è il ciclone. La parte 
dell'Asia esposta ai tifoni si estende 
dal capo S. Jacques (presso Saigon) 
sino alla foce dell’Amur. Innanzi 
a questa lunga linea si stende come 
un nastro di isole ed isolotti quasi 
ininterrotto dalle Filippine sino a 
Sachalin. 

La prima isola utilizzata per la 
previsione delle tempeste fu Luzon, 
da dove il celebre padre Faura co- 
minciava, sin dal 1880, a telegra- 
fare a Hong-Kong l'esistenza e la 
traiettoria probabile dei tifoni. Un 
po’ più tardi, a misura che si svi- 
luppavano i cavi sottomarini e cho 
si estendeva l’impero del Sole Le- 
vante, Oshima, Nafa, Ishigakyiina, 
Formosa si aggiungevano alla rete 
meteorologica giapponese, vedette 
vigilanti in contatto cogli osser- 
vatori. Nello stesso tempo losser- 
vatorio di Pawlowsk installava delle 
succursali in Sachalin. 

Attualmente le Filippine hanno 
un Weather Bureau in piena regola, 
diretto dai padri gesuiti di Manilla, 
e che novera una sessantina di sta- 
zioni; Formosa ha una sua orga- 
nizzazione speciale con sette sta- 
zioni. Tre osservatori importanti 
occupano le Riù-Kiù e dipendono 
direttamente dall'osservatorio cen- 
trale di Tokio. La rete giapponese, 
di cui abbiamo parlato nel fascicolo di 
marzo 1905 a pagina 642, comprende 


13 


193 


cento stazioni scaglionate dal capo 
Sud di Formosa, sino a Sana nelle 
Curili, a 45° N. e 148° E. G. A Jeso, 
si unisce alla rete russa che contava 
prima della guerra, nell'isola di 
Sachalin, una dozzina di stazioni, 
delle quali due inviavano telegram- 
mi quotidiani a Zi-ka-wei. Come si 
vede, ad eccezione forse del canale 
tra Luzon e Formosa, perchè la 
stazione di San Domingo non è 
ancora collegata telegraficamente a 
Manilla, le vedette sono serrate, ed 
un tifone, anche delle più modeste 
dimensioni, non potrà traversare la 
linea senza essere scoperto al suo 
passaggio. 

Non 6 del resto segnalando le 
tempeste passanti nelle loro vi- 
cinanze che le nostre sentinelle 
avanzate ci rendono i maggiori ser- 
vizi. Esse ci permettono di vedere 
da lungi il ciclone, del quale pro- 
babilmente nessuna suppone an- 
cora l’esistenza. Basta perciò un 
avvertimento solo, per quanto possa 
apparire insignificante. Naturalmen- 
te bisogna supporre che lo studio 
di una serie di varî anni di osser- 
vazioni abbia fatto bene conoscere 
il regime del barometro, del vento, ecc. 
in ogni località. Dopo di che, luf- 
ficio delle stazioni insulari si riduce 
principalmente a tenere rapidamente 
e regolarmente gli osservatori cen- 
trali al corrente. 

Citiamo un esempio recentissimo; 
Il 14 luglio scorso, l'osservazione 
delle 6*, ricevuta a Shanghai verso 
le 9%, mostrava il barometro in di- 
scesa in tutta la zona di scirocco, 
con una rotazione di venti ben di- 
stinta, dalle Riù-Kiù a Legaspi 
(Filippine). A 10%, un primo tele- 
gramma, ancora alquanto vago, era 
lanciato per mettere i naviganti in 
guardia: « Vi sono indizî di una 
depressione a scirocco delle Riù-Kiù 
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La sua direzione è ancora scono- 
sciuta », A 15b 30%, Manilla spediva 
anche il suo pronostico, già più pre- 
ciso: « Tifone a ponente di Guam 
ed a tramontana di Yap ». Lo stesso 
giorno, il bollettino quotidiano di 
Tokio portava: « Il barometro con- 
tinua ad abbassare nelle isole di 
libeccio e ci si deve preparare a ve- 
dere apparire una nuova depressione 
barometrica al largo del gruppo au- 
strale delle Riù-Kiù ». 

A partire da questo momento il 
contro è seguito, per così dire, passo 
dopo passo, ed i marini sono costante- 
mente tenuti al corrente; durante 
parecchi giorni, mattino e sera, un 
telegramma dice loro: « Esso è là, 
esso va lá». Il colpo di vento in- 
comincia a farsi sentire a Kiusin, 
il mattino del 17, tre giorni dopo 
il primo avviso, ma, notiamolo bene, 
qualche ora solo più tardi che ad 
Oshima. Il Giappone ha dunque po- 
tuto essere avvertito tre giorni in 
anticipo, invece di qualche ora; 
Oshima stessa ha ricevuti, ad un 
dato momento, gli avvertimenti da 
Tokio. ‘ 

La menzione di Guam (Isole Ma- 
rianne) in uno dei dispacci dianzi 
citati, è notevole. Il cavo americano 
dello Marianne fu appena posato, 
che l'osservatorio di Manilla fece 
subito le pratiche necessarie per or- 
ganizzare una succursale in questa 
isola lontana: in cambio riceve ora 
delle preziose informazioni. Vi è an- 
che ragione di sperare nella erea- 
zione di una stazione a Yap (leoleo 
Ngoli). Infine non possiamo dubitare 
che il servizio meteorologien così 
intraprendente di Tokio non trovi 
mezzo di trarre profitto dall' arci- 
pelago giapponese delle Bonin. Que 
ste isole sono situate ammirabil- 
mente per proteggere la costa di 
scirocco del Giappone da una cate- 
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goria particolarmente poricolosa di 
tifoni, quelli che nascono verso i 145° 
di longitudine, fanno rotta a tra- 
montana, assai lontano da qualsiasi 
osservatorio, e vengono pol a CA- 
dere su Tokio improvvisamente. 

Yap, Guam e le Bonin forme 
rebbero un cerchio di stazioni me- 
teorologiche, di cui il centro sarebbe 
all'incirca in 18° N. e 133° E. G. ed 
all'interno del quale si forma la 
maggior parte dei tifoni. 

Abbiamo detto la maggior parte. 
Alenni, infatti, nascono nel mar 
della Cina. Si dirigono talvolta verso 
il Quang-tung, e poichè in questo 
caso sono lenti a mettersi in rotta, 
i porti del mezzodi della Cina sono 
suflicientemente avvertiti da Luzon 
e Formosa. Altre volte, forse il più 
sovente, corrono sull’ Annam. Quan- 
do è cosi, la colonia francese è presa 
alla sprovvista. Lo stesso avviene 
per certi tifoni che hanno traver- 
sato Luzon e sono stati regolar- 
mente annunziati da Manilla. Il 
mare della Cina è largo. Se il ci- 
clone, che andava, per esempio, 8 
ponente-maestro passando sulle Fi- 
lippine, vien poi ad obliquare a 
ponente, mentre è lontano da qual- 
siasi stazione, potrà cadere allim- 
provviso su Touron (Annam) od 
anche su Saigon, mentre lo si 
attende ad Haitong (Tonkino). L'e- 
sperienza conferma che queste sor- 
prese sono disastrose, 

Perchè PIndoeina francese fosse 
così bene avvertita come la Cina, 
dovrebbe possedere una stazione a 
mezzodi di Hainan: ma il telegrafo 
cinese non arriva sin lá. Ne abbiso- 
guerebbe una anche alle Paracels, 
posizione centrale ammirevole; ma 
queste isole sono disabitate e nes- 
sun cavo sottomarino vi atterra. E 
eperabile che questa situazione non 
durerà sempre. A. B. 
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Le questioni del Medio Oriente (Arabia 

e Golfo Persico, Persia, Afghanistan 

e Indo-Cina) del capitano di stato 

maggiore VINCENZO Rossi. Roma, 

Casa Editrice Italiana, 1906; 1 vo- 

lume in-8° di 144 pagine, con 3 

schizzi cartografici. 

In Italia, uno dei difetti princi- 
pali dello spirito pubblico è l’igno- 
ranza, l'indifferenza per le questioni 
di politica estera. Noi ci lasciamo trop- 
po assorbire dalla preoccupazione 
degli avvenimenti interni e, non di 
rado, anche dalle futilità e dai pot- 
tegolezzi della vita quotidiana. 

Bisogna aver vissuto all’estero 
per saper apprezzare queste piccole 
cose al loro giusto valore, e por sen- 
tire tutta l'importanza delle grandi 
questioni che noi trascuriamo. 

Un cambiamento, tuttavia, per 
quanto ancora troppo lento, comin- 
cia però già ad operarsi; sembra che 
il nostro pubblico principii ad accor- 
gersi che esiste un’azione e che vi 
sono degli interessi estori che meri- 
tano di essere conosciuti e sorve- 
gliati. Di questo opportuno risveglio 
é un buon sintomo ed un ottimo 
saggio il libro del capitano di stato 


| 


maggiore Vincenzo Rossi, su le 
Questioni del Medio Oriente, teste 
uscito coi tipi della Casa Editrice 
Italiana di Roma. 


x 
E 

Questo libro interessante ed istrut- 
tivo è preceduto da una brevo pre- 
fazione, in cui il ch. A. dimostra 
l’importanza sempre crescente che, 
in questi ultimi tempi, ha preso 
l'Oriente nella politica mondialo 
( Weltpolitik), oggi specialmente che 
il nach Osten è un grido universale. 
Veramente, l'estensione geografica 
che egli dà al « Medio Oriente » 
(cioè tutta l’ Asia meridionale e 
quella centrale, dal Mar Rosso al 
Yang-tze-kiang, dal Turkestan al- 
l'Occano indiano) mi sembra un po’ 
eccessiva, specie per P Indo-Cina; 
come mi sembra pure azzardato il 
suo vaticinio sul « prossimo avve- 
nire dell'Oriente », mentre è evidente 
che l’asse della politica mondiale 
s'è ormai definitivamente spostato 
verso 1'Estremo Occidente e, più 
precisamente, a favore degli Stati U- 
niti, il cui neo-imperiulismo abbrac- 
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cia ad un tempo Puno e l’altro 
Oceano, minacciando persino di espro- 
priazione le « razze incompetenti ». 

Ma. a parte questa piccola diver- 
sità di apprezzamenti, io sono piw 
namente d'accordo coll’ A. nel rite- 
nere che l’Italia moderna non può, 
nè deve disinteressarsi delle que- 
ationi riguardanti l'Oriente, ove non 
avrebbe che da imitare la saggia 
« politica di espansione e penetra- 
zione economica delle sue gloriose 
repubbliche del medio-evo ». 

Ciò premesso, entriamo senz'altro 
nel vivo dell'argomento. 


1. 


Il capitolo primo della parte 
prima si Apro con un cenno ge- 
nerale sull Arabia, dopo il quale 
lA. espone per sommi capi in che 
consista la retta dell’ Vahadishmo, 
che è il « Giansenismo » dell Islam, a 
un di presso come lo Nk smo dei Per- 
siani ne sarebbe il< Protestantesimo». 

Egli passa poscia ad esaminare 
le vicende della dominazione dei 
Turchi sull Hogiaz, sull’ Assir, sul 
Yemen e su El Hasa, per venire a 
discorrere in seguito del sultanato 
o imamato d'Oman, o di Mascato, 
e del sultanato di Kueit, - entram bi 
molto importanti, perchè il porto del 
primo, detto Matrah, è il naturale 
emporio fra l'India, F Arabia e la 
Persia; mentre il secondo, per la 
sua posizione geografica e sicurezza, 
è indicatissimo come termine della 
progettata ferrovia di Bagdad. 

L'A. entra quindi nel campo della 
politica, discorrendo prima ampia- 
mente dell'intervento in 
Arabia verso la fine del secolo XVII, 
che diede per risultato l'importante 
settlement di Aden. poscia degli ef- 
fimeri tentativi della Francia per 
farsi riconoscere dalla Turchia i 
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mente, delle relazioni dell Inghil- 
terra con la Costa dei Pirati, con 
Bahrein, con l Hadramut e con 
Kueit. 


* 
* & 


Il socondo capitolo esordisce con un 
osime storico-retrospettivo dell'im- 
portanza del Golfo Persico come via 
di comunicazione internazionale, 
dalla più remota antichità sino alla 
seconda meta del secolo XVIL, quan- 
do gli Olandesi - che erano succeduti 
ai Portoghesi - dovettero cedere di- 
nanzi agli sforzi riuniti dei Musul- 
mani. 

L'A. passa in seguito a discorrere 
dell'ingerenza dell'Inghilterra in 
detto Golfo, spintavi prima da ra- 
gioni di difesa per l’ India, da quelle 
del commercio in appresso. Questo 
stato di cose è durato fino a pochi 
anni addietro; infino a quando, cioè, 
non si fecero palesi le mire russe sul 
Golfo Persico, così coraggiosamento 
denunziate all'opinione pubblica in- 
glese da lord Curzon, nella sua splen- 
dida pubblicazione del 1892: Persia 
and the Persian Question. 

Ma non erano ancora del tutto fru- 
strate, almeno per il momento. le a- 
spirazioni della Russia, quand'ecco 
una nuova potenza - la Germania - 
è entrata in campo: non più dalla 
parte della Persia, ma da quella della 
Turchia. 

E qui TA. fa una succinta ma 
esatta narrazione delle trattative 
della Germania col Sultano di Co- 
stantinopoli, per l'ormai famosa 
concessione della costruzione della 
Jerrovia di Bagdad, accennando 
anche alle opposizioni sollevate in- 
torno al grandioso progetto dalla 
Russia, dalla Francia e dall’ Inghil- 
terra, e dovute essenzialmente al 
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concessione; opposizioni che, unita- 
mente alle difficoltá d'indole finan- 
ziaria, hanno determinato l’attuale 
sospensione dei lavori. 

Tutto ciò, ripeto, è vero ed esatto; 
ma dove, a parer mio, il diligente 
narratore si lascia un po’ troppo 
trascinaro dalla fantasia, si è nel cre- 
dere facile « un rinnovamento agri- 
colo dei bacini del Tigri e dell’Eu- 
frate, sia col mezzo della colonizza- 
zione diretta d'immigranti tedeschi, 
siamediante un sistema di mezzadria 
con gl'indigeni » !. 

Ora, a parte che i dominii del 
Sultano - situati in prossimità del 
tracciato della ferrovia - occupano 
il quarto migliore della superficie 
coltivata, di guisa che non resterebbe 
più gran cosa per la vagheggiata co- 
lonizzazione tedesca, conviene altresi 
aggiungere che quest’ultima è giudi- 
cata impraticabile da tutti coloro 
che conoscono l'amministrazione ot- 
tomana. ? 

« La piccola colonizzazione sarob- 
be un cattivissimo affare », scrive in 
proposito il tedesco Hermann, ispet- 
tore delle tenute agricole delle ferro- 
vie d’Anatolia e amministratore dei 
dominii del Sultano. E mentre Paul 
Lindenberg trova «la colonizzazione 
irrealizzabile dal punto di vista po- 
litico », un altro tedesco - Düring 
Pascià - afforma che «la coloniz- 
zazione, grande o piccola, non è che 
una vana parola ». 

Da ultimo, un altro giudice com- 
petente e autorevole - il Von der 


t Cfr. Op. cil., p. 34. 
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Goltz - opina che « per il momonto 
la colonizzazione € impossibile ». 
Ma non basta: quando si pensa 
che ci vorrebbero almeno due mi- 
liardi per ricostituire nella sua in- 
tegrità la rete dei primitivi canali 
d'irrigazione, * non si può non con- 
dividere pienamente l’opinione di 
quegli economisti tedeschi che, come 
il Fitzner, il Wagner, il Diiring 
Pascià. il Von der Goltz ed altri, 
hanno gettato una doccia d'acqua 
fredda sulle fantasie sovreccitate di 
coloro che credevano o credono an- 
cora, sul serio, alla possibilità di 
una colonizzazione tedesca in mas- 
sa nel bacino del Tigri e dell’Eu- 


frate. 


Il capitolo terzo tratta prima dei 
recenti avvenimenti nel Golfo Per- 
sico ed in Arabia: a Kueit, nel 
Negged e nel Gebel Shammar. Vi 
si discorre poscia della delimitaziono 
dell hinterland di Aden da parto 
dell'Inghilterra e della Turchia, 
come pure del protettorato inglese 
su l'Hadramut. Da ultimo, dopo 
avor acconnato alla rivolta dol Ye- 
men ed alla situazione odierna del- 
Arabia, VÁ. passa ad esaminare 
l'incidente anglo-franeese di Mascate, 
deferito nel dicembre 1903 alla Corte 
arbitrale del? Aja, la qualo - com'è 
noto - emise il suo verdetto US a- 
gosto 1900. 


Cfr. A. Bouter, Le chemin de fer de Bagdad: «Questions diplomatiques et eolo- 
niales +, 1. Mars 1903, pp. 291-92. Su questa interessante quanto importante que- 
stione economico-politica internazionale, vedi pure un articolo di J. Imsarr DE La 
15 Mai 1903, 


Tour, Le chemin de fer de Bagdad et Vopinion anglaise: «ibid... lai 
pp. 609-14; ed un altro di R. Hrxty. Le chemin de fer de Bagdad et Palliance 


franco-rnsse: «ibid. >, 1. Févrior 1903, pp. 673-88. 
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Il capitolo primo della seconda 
parte tratta delle aspirazioni e delle 
rivalità anglo-russe in Persia, sia 
dal punto di vista puramente eco- 
nomico-commerciale, sia da quello 
politico e strategico-militare, 

Dopo un cenno generale sulla geo- 
grafia fisica dell’ Iran, VA. espone 
cronologicamente le successive con- 
quiste russe nell'Asia centrale, dal 
1723 al 1892, di cui la Persia ha 
fatto in gran parte le spese, riu. 
scendo a mala pena - coll'aiuto del- 
l'Inghilterra (trattato anglo-russo 
del 1834) - a mantenere la sua in- 
dipendenza politica. 

Egli passa quindi a trattare della 
politica anglo-indiana di penetra- 
zione pacifica in quel paese, a mezzo 
specialmente di potenti Istituti ban- 
cari, delle Compagnie di naviga- 
zione, che fanno un servizio rego- 
lare e periodico nel Golfo Persico, 
della costruzione di vie carovaniere 
dai porti della costa ai principali 
centri dell interno, dell'impianto di 
ben coordinate linee telegrafiche, 
ece.; il tutto sorvegliato e comple- 
tato coll invio di apposite Missioni 
commerciali, il cui carattere eco- 
nomico cela bene spesso uno scopo 
politico. 

Con siffatti mezzi l'Inghilterra 
era riusciti, infino a pochi anni fa, 
a monopolizzare tutto in Persia: le 
finanze, le comunicazioni, le miniere, 
il commercio, la navigazione, ecc. 

Disgraziatamente, però, l'adozione 
della stessa politica da parte della 
Enssia paralizzò non solo i pro- 
gressi commerciali e l'intluenza po- 
litica inglese in Persia, ma riusci a 
soprattarla nei due campi: politico 
e commerciale. 

Questa attività instancabile della 
Russia in Persia si esplicò sopra- 
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tutto nel periodo 1889-1901, otte- 
nendo per tal modo che il suo com- 
mercio vi progredisse del 125 %/, e 
che quello inglese diminuisse, in- 
vece, del 33%. 

Ma, terminata la guerra col Boeri, 
l Inghilterra s'è svegliata in questi 
ultimi anni, ed è subito corsa al 
riparo: l'allarme l'aveva dato prin- 
cipalinente lord Curzon, il vigile ed 
operoso ex-vicerè dell'India. 

Per ora, - come avverte sagace 
mente il capitano Rossi - la lotta 
fra Russia e Inghilterra in Persia 
è essenzialmente economica; senon- 
che, in regioni come questa dove 
l'autorità centrale è debole, gl'in- 
teressi economici, suscitando sim- 
patia e prestigio nelle popolazioni, 
finiscono per identificarsi con quelli 
politici. E, con un intuito che ri- 
vela una chiara percezione delle 
cose, il nostro A. così conclude: 

« Le attuali condizioni della Rus- 
sia, e specialmente i suoi insuccessi 
militari nell’ Estremo Oriente, hanno 
creato una situazione favorevole al- 
l'Inghilterra, perchè in Persia, come 
in tutto l'Oriente, non si ammira 
che la forza ». 

Leggo, infatti, nel giornale ro- 
mano La Patria del 4 febbraio u. 8., 
il seguente telegramma da Londra 
sulla nuova anglofilía persiana: 

« LONDRA (3 febbr. 1906). Nei 
circoli diplomatici, e sopratutto fra 
quelli dei loro membri che sì sono 
specializzati in politica persiana, si 
dà como un fatto positivo che un 
mutamento quasi rivoluzionario è 
avvenuto in Persia, e più nelle pro- 
vincie che a Teheran, in seguito al 
risultati della guerra russo-giap- 
ponese. 

< Anche durante le trattative di 
paco i Persiani russofili - molto in- 
Auenti nel paese - credevano, e non 
mancavano di diffondere questa loro 
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opinione, che lo Czar avesse in 
serbo qualche grossa carta da get- 
tare sul tavolo al momento oppor- 
tuno e capace di enfoncer comple- 
tamente i Giapponesi, 

« Questa astuzia, d'altra parte, è 
stata tante volte impiegata dai Russi 
a danno della Persia, che quei de- 
gni Persiani erano perfettamente 
giustificabili nella loro persuasione 
che i Giapponesi avrebbero finito 
per rimaner giuocati. 

« Ma quando i risultati della pace 
furono noti ed essi si avvidero che 
lo Czar aveva in realtà perduta la 
partita, essi cominciarono a pensare 
che lo Scià era stato un po' debole 
e troppo precipitoso nell'accettare 
il predominio russo in Persia. 

« Perchè non aveva egli giuo- 
cato il vecchio giuoco orientale, 
così sicuro, così vantaggioso, di far 
le viste di essere amico di qualche 
altra potenza straniera? Sia la Gran 
Bretagna che la Germania sareb- 
bero state dispostissime a questa 
protezione. 

« Ma vi è sempre tempo a questo 
giuoco, ed ora si annunzia che, scar- 
tata la Germania, perché è tagliata 
fuori dalla Persia per mare e per 
terra, i Persiani hanno pensato di 
diventare anglofili. 

« Un'anglofilia che non è tanto 
russofobia, quanto il desiderio di 
metter fuori della porta sia la Russia 
che la Gran Bretagna ». 


* 
* * 


Il secondo capitolo sì apre con 
un cenno generale sull’ Afghanistan, 
che è - politicamente - un buffer 
State, o Stato cuscinetto, fra la 
Russia e l Inghilterra. Segue una 
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breve ma fedele esposizione delle 
relazioni anglo-afghane, dal prin- 
cipio del secolo scorso sino al re- 
cente trattato stipulato a Kabul il 
21 marzo 1905 fra il rappresentante 
inglese, Louis Dane, ministro degli 
affari esteri del Governo indiano, e 
Sua Maestà il Re indipendente del- 
l’Afghanistan, titolo assunto per la 
prima volta dall’ attuale emiro, 
Abib-Allah. 

È stato questo un altro importante 
successo dell’abile diplomazia ingle- 
se, e una conseguenza indiretta dei 
disastri della Russia in Manciuria; 
perchè in Oriente = e non solo in 
Oriente, del resto - si rispetta una 
cosa sola: la forza. 

Comunque, è un fatto che lIn- 
ghilterra considera più che mai Po- 
sistenza dell'Afghanistan come un 
cardine della sua politica indiana; 
ciò che risulta chiaramente dalle di- 
chiarazioni ufficiali de’ suoi più emi- 
nenti statisti: dalla lettera che fin 
dal 1838 lord Melbourne scriveva a 
lord Palmerston, fino al discorso te- 
nuto da lord Balfour alla Camera 
dei Comuni, 1'11 maggio 1905. 

E qui, a proposito dell importanza 
dell Afghanistan per la difesa del- 
l' India, il ch. A. esamina e discute 
- con notevole acume e competenza - 
le condizioni di una possibile inva- 
sione russa nell’ India, per venire 
alla conclusione - che condividiamo 
pienamonte - che, se non impossi- 
bile, una siffatta invasione « non è 
facile, e quindi neppure probabile ». ! 

E la giustezza di queste sue previ- 
sioni è luminosamente confermata da 
un recente telegramma da Londra 
del 7 febbraio u. s., pubblicato il 
giorno stesso dal Corriere della 
Sera di Milano, nel quale - rife- 


1 Cfr. Op. cit., p. 96. 
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rendosi ad un telegramma da Pie- 
troburgo al Times - è detto testual- 
mente: 

« La stampa continua ad occu- 
parsi della questione dei rapporti 
anglo-russi. In una serie di articoli 
lo Slovo dichiara che l'accordo 6 
possibile soltanto a condizione che 
l'Inghilterra ottra serie concessioni, 
per quel che concerne la Persia, 
l'Atghanistan e il Tibet. Il giornale 
sostiene che l’ Inghilterra non ha a 
temere un'aggressione russa contro 
le Indie. 

« La nomina dol Ministro russo 
in Persia, recentemente avvenuta, 
sembra indicare che il Governo russo 
conta di occuparsi più attivamente 
degli attari persiani, Il ministero 
degli esteri non conferma, però, la 
notizia della nomina del signor 
Hartwing, attualmente capo dol di- 
partimento asiatico. 

«In una conferenza tenuta ulti- 
mamente, il colonnello Snezaref, 
capo della sezione dell'Asia centrale 
allo stato maggiore, ha messo in 
rilievo la necessità di convergere 
tutti gli sforzi dell'esercito e della 
diplomazia russa por raggiungere 
le acque del Golfo Persico. È inte 
ressante, però, notare che il colon- 
nello ha respinto l’idea di un’inva- 
sione delle Indio ». 

Come si vede, sebbene il mestiere 
del profeta sia estremamente azzar- 
doso in politica, specialmente estera, 
tuttavia esso riesce non di rado a 
coloro che - eome il nostro A. - sanno 
ben comprendere e interpretare la 
logica delle cose! 


TT. 


Il capitolo primo della parte terza 
si occupa del Tibet ne’ suoi rapporti 
colla politica anglo-indiana. 
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Premesso un breve cenno intorno 
alla frontiera nord-orientale dell’ In- 
dia ed alla famosa teoria delle fron- 
tiere scientifiche, proclamata per la 
prima volta da lord Beaconsheld, 
VA. fa una breve descrizione del 
Tibot, cui egli - servendosi di una 
esprossione geografica riservata al- 
Paltipiano del Pamir - chiama al- 
quanto impropriamente tl tetto del 
mondo.! Accennato poscia al carat- 
tere del Governo tibetano, oligar- 
chico e teocratico ad un tempo, 
parla dell'alta sovranità della Cina 
sul Tibet, stabilita fin dal 1720, la 
quale, nonchè aumentare, è venuta 
man mano scemando fino a' giorni 
nostri, al punto da ridurre le fun- 
zioni dell’Am/an cinese - da summus 
moderator del Governo tibetano, 
come dovrebbe essere - a quelle di 
un ambasciatore inviso e tollerato. 

Viceversa, si sono andate sempre 
più acuendo e accentuando le mire 
russe e inglesi sul Tibet, per ra- 
gioni d'indole politica, religiosa e 
commerciale ad un tempo. Ora, è 
appunto per controbilanciare l'in- 
Huenza della Russia, - la cui diplo- 
mazia s'era mostrata molto attiva 
nel Tibet, specialmente nel 1900 e 
1901 - che l'Inghilterra, dopo aver 
vinto la sua rivale sul terreno di- 
plomatico, si accinse a riguadagnare 
il terreno perduto, nol Tibet come 
in Persia. 

Di qui l'invio della missione poli- 
tica capitanata dal colonnello Young- 
husband (giugno 1903), cui non 
tardò ad aggiungersi (6 novembre 
1903) un corpo di spedizione al co- 
mando del generale Macdonald, il 
quale, dopo una serie di combatti- 
menti, entrava il 3 agosto 1904 in 
Lhasa, che è - come tutti sanno - 
la rócca, la città santa del Lamismo. 


1 Cfr. Op. cit., p. 101. 
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Di qui, pure, il trattato di pace 
anglo-tibetano del 7 settembre suc- 
cessivo, che stabilisce - di fatto, se 
non di nome ~ una specie di protet- 
torato inglese su quel vasto quanto 
poco conosciuto paese; trattato che, 
sebbene sia poi stato parzialmente 
sconfessato dallo stesso Governo bri- 
tannico, et pour cause, rappresenta 
pur sempre il trionfo del programma 
delle frontiere scientifiche, e Vesclu- 
sione dell'influenza di qualunque po- 
tenza estera sul Governo tibetano, 
in ispecial modo della Russia. 

E tutto ciò l’ Inghilterra ha otte- 
nuto con sacrifizi relativamente pic- 
coli di uomini e di denaro: novella 
prova dell'eccezionale abilità e fer- 
mezza della diplomazia inglese, che 
non indietroggia mai davanti a nes- 
sun ostacolo o sacrificio, quando si 
tratta di tener alto o di ristabilire 
il prestigio britannico, -in Abissinia 
come al Transvaal, in Persia come 
al Tibet. 

Usque tandem? Ai posteri Pardua 
sentenza. 


k% 

Il capitolo secondo ed ultimo tratta 
specialmente dell'Indo-Cina francese 
ne’ suoi rapporti col Siam, sia dal 
punto di vista delle relazioni di 
quest'ultimo Stato colla Birmania in- 
glese, sia rispetto alla crescente, temu- 
ta influenza giapponess in quel paese. 

lo non rifaró qui la storia del 
progressivo estendersi della conqui- 
sta e dell'influenza francese nel- 
l’Indo-Cina, definitivamente stabi- 
lita e riconosciuta colla convenzione 
franco-cinese del 20 giugno 1895 e 
col trattato franco-siamese del 13 feb- 


braio 1904. 


Intorno alle relazioni franco-in- 
glesi a proposito del Siam, ricorderò 
soltanto la convenzione del 15 gen- 
naio 1896, confermata dall'accordo 
anglo-franceso dell’8 aprile 1904, 
mediante i quali il Siam diventa 
uno Stato cuscinetto, - buffer State - 
impegnandosi Inghilterra e Francia 
a rispettarne l'integrità. Quanto poi 
all’intensa propaganda ed alla cre- 
scente influenza giapponese nel vi- 
cino Siam, che ha destato tanto al- 
larme nella stampa o così gravi preoc- 
cupazioni nelle sfere politiche in 
Francia, dirò solamente che per pro- 
munirsi contro questo tanto esage- 
rato pericolo gialla, il Governo fran- 
cese s'è creduto in dovero di nomi- 
nare una Commissione con l'incarico 
di elaborare un progetto di difesa 
dell'Indo-Cina: ciò che - sia detto 
per incidenza - contrasta un pochino 
coll’affermazione soverchiamente ot- 
timistica del nostro A., circa il pros- 
simo avvenire economico-politico di 
quei lontani possedimenti. 1 

Da ultimo, per ciò che concorne 
lo mire e le rivalità commerciali in- 
glesi e francesi nell’ Ařnterland indo- 
cinese, e cioè nelle due ricche e po- 
polose provincie cinesi del Yun-nan 
e del Se-tchuan, condividiamo piena- 
mente l’opinione del Rossi, nel senso 
di una cordiale entente fra i Governi 
delle due grandi potenze, « che gio- 
verebbo anche a dissipare nella Cina 
i sospetti che essa nutre contro tutto 
le iniziative commerciali europeo, 
perché scorgo in esse scopi politici ».2 

* 
* + 
Riassumere, sia pure per sommi 


capi, la conclusiono finale del libro 
che stiamo esaminando, è quasi mi- 


1Cfr. Op. cit.. p. 119. 
3 Cfr. Op. cit.. P. 128, 
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possibile, tanta è la massa di idee, 
di pensieri e di ragionamenti con- 
densati in quelle ultime 26 pagine, 
dove rifulge tutta la mirabile chia- 
rezza di analisi e potenza di sintesi 
dell’egregio Autore. Piuttosto, e solo 
a titolo di saggio, ci proveremo qui 
ad esporre le principali conclusioni 
a cui egli è pervenuto, e intorno 
alle quali noi concordiamo quasi per- 
fettamente. 

Constatiamo, anzitutto, che nel- 
l'Arabia e nel Golfo Persico sono 
in conflitto gl'interessi e le aspira- 
zioni di diverse potenze: Turchia, 
Persia, Inghilterra, Germania, Rus- 
sia e Francia. 

All’ altra estremità, nell Aénter- 
land dell’ Indo-Cina, stanno di fronte 
Francia e Inghilterra, e nel Siam 
è stata segnalata P' intromissione del 
Giappone; mentre, al centro, Persia, 
Afghanistan e Tibet sono il campo 
chiuso della rivalità anglo-russa. 

Una prima conclusione è dunque 
questa, e cioè che, a differenza delle 
altre nazioni, le quali sono solo par- 
zialmente interessate nelle varie con- 
tese, l'Inghilterra è in lizza dap- 
portutto; di guisa che le molteplici 
questioni si possono ridurre ad una 
sola: quella del predominio inglese 
nell'Asia m'ridionale. Ivi la lotta 
di predominio è, si può dire, ingag- 
giata fra i due colossi, Inghilterra e 
Russia, alle quali gli Stati indigeni 
tanno da cuscinetto e da scudo, 

Ora, - si domanda il nostro A. - 
seguiteranno le due contendenti a 
convergere nella comune direzione 
dell’ Asia centrale? E risponde, che 
tale era il problema fino allo scoppio 
della guerra russo-giapponese, du- 
rante la quale l'Inghilterra dimostrò 
ancora una volta che « fra i due 
litiganti il terzo gode ». 

Quanto all’avvenire, un giornale 
russo molto autorevole - la Novoie 


Vremya - ritiene che l'Asia centrale 
debba essere oggetto di un mutuo 
accordo fra l'Inghilterra e la Russia, 
basato sulluti possidetis; accordo 
che, contrariamente a quanto po 
trebbe sembrare a tutta prima, va 
facendosi strada nella stampa dei 
due paesi, in attesa di passare dal 
campo giornalistico a quello diplo- 
matico. 


* 
* xk 


La seconda conclusione che si 
può logicamente trarre dall'esame 
attuale della situazione politica nel- 
l'Arabia e nel Golfo Persico, è che 
un prossimo mutamento nell’Arabia 
non è per il momento prevedibile: 
il risveglio della nazione araba non 
6 finora che nella mente di pochi 
eletti, a meno che un inopportuno 
intervento di potenze europee non 
venga a provocare una sollevazione 
generale, un movimento panislami- 
sta, destando un vespalo. 

Per il Golfo Persico, invece, l'A. 
prevede che, presto o tardi, le mire 
e le rivalità delle diverso potenze 
interessate finiranno per trovare 
un'equa soluzione nella neutraliz- 
zazione del Golfo, con proibizione 
a qualsivoglia di esse d'impiantarvi 
porti militari e di tenervi forze mi- 
nacciose, 

* 
* k 

Rimangono l'hinterland indo-ci- 
nese e il Siam. 

Quanto al primo, dopo l'accordo 
anglo-francese dell'8 aprile 1904, è 
probabile che le pratiche avviate 
fra i due Governi condurranno pre- 
sto ad una entente cordiale e com- 
pleta, nel senso di una cooperazione. 

Circa il secondo, il trattato anglo- 
giapponese del 12 agosto 1905 do- 
vrebbe ormai aver tolto ai Francesi 
ogni preoccupazione per il cosidetto 
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pericolo giallo. A proposito del quale 
«tanto abusato spauracchio », il 
ch. A. nota giustamente che non ri- 
mane che questo: il riconoscimento 
per parte delle nazioni europee, vo- 
lenti o nolenti, di una nuova grande 
potenza, il Giappone, il quale ha, 
del resto, ben meritato di entrare 
nel loro consesso, superando brillan- 
temente gli esami d'ammissione in 
tutte le materie. Epperò, considerato 
sotto questo punto di vista, quello 
stesso trattato, più cho una minaccia 
appare, invece, come uno dei princi- 
pali fattori per il consolidamento 
e il mantenimento della paco in 
Asia; nel mentro l'assunzione del 
Giappone a grande potenza costi- 
tnisce una garanzia di questa pace. 
Imperocchè, sono soltanto i popoli 
deboli che, eccitando la cupidigia al- 
trui e non potendola poi contenere, 
costituiscono un pericolo immanente 
di guerra: conclusione pessimista od 
ottimista ad un tempo, che ci fa in- 
volontariamente ricordare e meditare 
sull'ultimo libro del capitano Mahan 
intorno al sea power come unica 
speranza di « salvezza » della razza 

bianca. 

Provideant consules ! 

Prof. VINCENZO GROSSI, 


Effemeridi astronomico-nautiche per 
l'anno 1908. (I. R. Osservatorio 
marittimo in Trieste); edizione 
italiana; del dott. FEDERICO BID- 
SCHOF. — Trieste, Tip. del Lloyd 


Austriaco, 1905. 


È una pubblicazione periodica 
pervenuta all’annata XXII, di cui 
Pedizione italiana serve all'elemento 
marittimo italiano nella Monarchia 
austriaca. 

Gli elementi astronomici, ridotti 
ad uso nautico, derivano dal N. A. 
inglese e dal N, A. americano per 
l’anno 1908. 


Vi è un’eccellonte Introduzione, e 
nei quadri numerici, dei quali non 
è il caso di parlare, con quest'anno 
fanno ditetto le distanzo lunari, le 
quali sono andate in disuso nella 
determinazione della longitudine 
della nave, il metodo cronometrico, 
colle precauzioni usate attualmente, 
essendosi del tutto sostituito al me- 
todo delle distanze lunari. Si po- 
trebbo, a questo riguardo, obiettare 
che il rinunziare totalmente ad un- 
procedimento, cho può assicurare la 
longitudine della nave entro otto a 
dieci miglia, col pericolo di non poter 
del tutto sapere la longitudine, se 
per un accidente i cronometri fos- 
sero inservibili, non pare cosa at- 
fatto saggia, ma anche la Connais- 
sance des Temps adottò la novità, e 
quindi speriamo che mai nessun caso 
avvenga da obbligare il marino a 
calcolarsi direttamente almeno tre 
distanze lunari per utilizzare le pro- 
prie misure. 

Nei viaggi di terra sui cammelli 
il trasporto dei cronometri è dimo- 
strato impossibile: e però, se il Nau- 
teal Almanac americano manterrà 
le distanze lunari, continuerà a fare 
il bene della geografia. 

redo utile per i lettori della 72/- 
vista Marittima di estrarre dalla 
presente pubblicazione il quadro 
delle ore regionali o convenzionali 
nei singoli Stati, disponendolo nel 
modo seguente, che parmi il più pra- 
tico, e completandolo. 


Ore convenzionali 
a mezzo di lireemvich. 
Mattina 
i _ o. 
ore min, 


Samoa... . es . 0 80 
Sandwieh . . . 6) 
Alaska. a.a... 3 O0 
Columbia inglese e S. U. 
Pacifico. . . ... 4 O0 


+ PT li a, SRL 


© lella ii 
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S. U. Monti. . . . . 5 0 
Messico (t. della città di 


Messico) . . + + + 9 24 
S. U. Centro. - Canada 
centro . . > % 0 


Cuba (t. di R eo 
Perù (t. di Callao). . . 
S. U. Est. - Canada est . 
Chili meno Valparaiso (t. 

di Santiago) . +. - 117 
Argentina (t. di C ola 7 43 
Nuova Scozia . . . . B 0 
Uruguai (t. di Monte 

video) LL... . 8 1 
Portogallo... . . . 11 24 
Irlanda (t. di Dublino) . 11 39 


N10. ST. S- 
© 
pot 


Contano lo stesso tempo di Green- 
wich il Belgio, l'Inghilterra, la Seo- 
zia, VOlanda e la Spagna. 

La Francia, colla colonia Alge- 
rint e il protettorato Tunisino, 
conta, a mezzodi di Greenwich, 
Y ore 9m. sera (t. di Parigi). 

Austria-Ungh., Danimarca, Ger- 
mania, S. W. Africa tedesca, G. D. 
di Lussemburgo, Italia, Norvegia, 
Serbia, Svezia, Svizzera, Bosnia, 
Erzegovina, Congo, Malta e prov. 
ovest della Turchia 1 ora 0 m. sera. 


Sera 


ie 2 ™ 


ore min. 


Grecia (t. di Atene). . 1 35 


Colonia del Capo, Trans- 

waal, Natal, Egitto, 

Turchia est, Romania e 

Bulgaria . . + . 2 0 
Russia (t. di Pulkowo) a 2 1 
India inglese . . . o 30 
Birmania . . . . . . 6 30 


Hongkong, Australia o- 

vest, Borneo nord, La- 

buan, China (coste est), 

Formosa e Filippine . 3 O0 
Giappone, Corea . . . Y 0 
Sud Australia, Arcipelago 

dei Ladroni (Guam) . 9 30 
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NS. Wales, Queensland, 
Tasmania e Vittoria . 10 0 


Nuova Zelanda . . . 11 30 
R. Osservatorio astronomico 
al Collegio Romano. 
MILLOSEVICH. 


Pour vaincre sur mer. — (Edito dalla 
Casa libraria E. Flammarion di 
Parigi). 

L'anonimo Autore, utliciale della 
Marina francese, dirige il suo scritto 
al Parlamento della Repubblica, ed 
invoca, in nome della salute della 
Patria, che i membri delle due Ca- 
mero vogliano leggere le sue poche, 
ma pensate pagine, prima di votare 
il nuovo programma navale; perchè, 
come egli dimostra nei nove capi- 
pitoli in cui e diviso il libro, da un 
chiaro criterio di quanto si voglia, 
nascerà necessariamente la più giu- 
sta modalità della spesa ed il con- 
seguente miglior rendimento del de- 
naro impiegato. 

E l'Autore si dice indotto a lanciare 
questo grido d'allarme perchè è con- 
vinto, per quanto finora si è fatto 
in Francia, che troppe volte dello 
considerazioni estranee all'idea di 
una guerra vittoriosa siano state 
prevalenti sulle decisioni dei Mini- 
stri della Marina repubblicana. Egli 
pertanto, dichiarando che non in- 
tende fare una requisitoria al pas- 
sato, ma spianare la via ad un fu- 
turo più logico, entra in materia 
trattando nel I capitolo, della parte 
che giustamente gli sta più a cuore, 
cioè del personale, dal cui valore, 
secondo è universalmente ammesso, 
ritiene dipenda, più che dal valore 
intrinseco del materiale, la poten- 
zialità di una flotta costituita. 

L'Autore accenna come dei due 
fattori, materiale e personale, il 
primo sia limitato da ragioni d'or- 
dino fisico, mentre il secondo, se 
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non è illimitato, è in ogni modo 
prodigiosamente elastico e variabile, 
dipendendo da cause di ordine mo- 
rale, che sono di loro natura illimi- 
tatamente perfettibili. Per avere una 
Marina governata e servita da buoni 
elementi egli, riportandosi ad un 
concetto di Nelson, ritiene che basti 
scegliere con cura intelligente e se- 
vera buoni ammiragli e comandanti, 
e confidare pienamente in loro. La 
piena fiducia del potere centrale 
nel capi scelti darà a questi quella 
maggiore autorità necessaria al co- 
mando: ai buoni capi faranno seguito 
i buoni dipendenti! 

Nel capitolo II, iniziando il suo 
studio sul materiale, PA. tratta 
della necessità dei programmi na- 
vali, dei quali ultimi è convinto fau- 
tore; e ritornando alle relazioni che 
legano personale e materiale come fat- 
tori di uno stesso prodotto, pur ricon- 
fermando nel primo un peso prepon- 
derante, aggiunge, e noi conveniamo 
con lui, che il personale, nel suo fi- 
nale rendimento, è funzione in qual- 
che modo implicita del materiale. 
Per imponderabili morali è giusto 
ammettere infatti, che a pari istru- 
zione ed intelligenza, la maggior fi- 
ducia nel materiale a disposizione 
come mezzo per esplicare queste 
doti, ne innalzerà il loro valore spe- 
cifico. Fatte queste premesse, egli 
formula nei termini seguenti il que- 
sito principale: Che cosa dev'essere 
la flotta francese ? 

Il programma 1900 statuito per 
incremento della flotta, pur essendo 
un progresso sui vecchi sistemi, poi- 
chè in qualche modo con l'imposta- 
zione di sei grandi navi di linea 
sembra accennare all'abbandono di 
quella, che egli definisce una vecchia 
utopia (cioè la guerra di corsa pura e 
semplice), non lo soddisfa ancora 
pienamente. Egli, passando in rapido 


esame quanto finora venne fatto, 
nota, che non vi fu concetto e spi- 
rito continuativo nelle costruzioni 
navali, e ritiene che si ovvierà a que- 
sto inconveniente ben grave, solo 
quando si formulerà un programma 
a lunga scadenza che soddisfi allo 
necessità a priori determinate, e lo 
stabilito si perseguirà senza debo- 
lezza e senza esitazione. A conforto 
di questa sua richiesta preliminare, 
egli cita le dichiarazioni che l’Am- 
miragliato germanico fece precedere 
alla presentazione del programma 
1500; la prevista costituzione della 
Marina imperiale nel 1917 è una lo- 
gica conseguenza della premessa 
fatta al Reichstadt dall'ammiraglio 
Tirpitz: il tempo necessario alla at- 
tuazione del ponderoso programma, 
è una dipendenza dalla ragione eco- 
nomica. 

Por stabilire un piano organico 
della Marina, che risponda alle ne- 
cessità politiche ed economiche del 
paese, l'Autore nel capitolo III si fa 
questa domanda: contro chi battersi, 
e come? La Francia ha conflitti di 
interessi: con la Germania, in Eu- 
ropa e altrove; con l'Italia nel- 
PAfrica settentrionale; col Giap- 
pone, nell'estremo Oriente; con 
P Inghilterra un po’ da per tutto; 
cogli Stati Uniti d'America meno 
facilmente che con tutti. La Francia 
adunque dovrebbe esser pronta in 
terra come in mare a far la guerra 
contro una qualsiasi di queste po- 
tenze. Secondo l'Autore però la 
Francia marittima fu finora osses- 
sionita od ipnotizzata da una sola 
idea: la guerra contro l’ Inghilterra. 
Tutti i Ministri, alla ricerca di que- 
sta quadratura inoffettuabile, dimen- 
ticarono perfino l'esistenza delle 
altre Marine, che andavano ingran- 
dendosi minacciose ai suoi fianchi. 
La soluzione razionale del quesito 
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così impostato, essendo impossibile, 
data la sproporzione dvi bilanci e 
delle forze costituite, si tentarono 
le soluzioni empiriche, che, secondo 
l'Autore, senza riuscire a nulla nel 
senso determinato, indebolirono in 
via generale la Marina francese, la 
quale, mentre non diventava atta a 
fronteggiare quella britannica. si 
faceva gradatamente meno temibile 
alle squadre germaniche, italiano, 
americane, giapponesi, 

Ciò premesso, VA.. conseguente o 
logico, consiglia di abbandonare 
senz'altro l'idea di una Marina che 
possa rivaleggiare con quella in- 
glese, e di costituire in modo ra- 
zionale, avendone a tal fine i mezzi, 
una Marina più forte della più po- 
tente Marina secondaria, della Ma- 
rina germanica cioè. È questa la 
prima idea nuova che lancia TA. 
per rompere la tradizione che egli 
ritiene dannosa, specialmente in 
quanto dà luogo a sperpero di da- 
naro per voler conseguire a mezzo 
di palliativi quanto per via diretta 
è matematicamente impossibile otte- 
nere, 

Egli posa pertanto nel capitolo IV 
nuovamente il problema, ma in questi 
termini più ristretti e più logici: 
Quale dev'essere la flotta francese 
destinata a combattere vittoriosa- 
mente una delle flotte germanica, 
americana, italiana o giapponese ? 
e premette, come assiomatico, che la 
padronanza del mare si ottiene solo 
col distruggere le Hotte nemiche, ed 
imbottigliarle nei porti se sfuggono 
il combattimento, facendo in tal 
modo astrazione dal fatto, che una 
squadra, alla quale convenga rifiu- 
tare la battaglia, si possa appoggiare 
ad un centro di manovra strategico 
difficilmente suscettibile di blocco 
effettivo e tanto meno di imbottiglia- 
mento. Ma da questa promessa egli 


BIBLIOGRAFIA 


trae una logica conseguenza, quella 
cioè che alla Francia necessita una 
flotta capace di affrontare e vincere 
in aperta battaglia una qualsiasi fra 
le possibili rivali. 

Scartata americana, assai impro- 
babile antagonista e contro il cui 
prodigioso incremento la soluzione 
sì presenterebbe irta di troppe gravi 
incognite, l'A. passa in rassegna 
le restanti Marine per avere sufh- 
cienti elementi sui quali fondare le 
proposte che egli farà nel prossimo 
capitolo. 

E basando il sno studio solo sul 
programma tedesco 1900, non es 
sendo ancora a conoscenza dell ul. 
teriore ampliamento proposto per 
questo, elie porta a 20 gl'incrocia- 
tori corazzati, aumentandone note 
volmente il tonnellaggio, ed a 144 le 
torpediniere, che, dal prezzo unita 
rio, s'intende saranno invece in mas- 
sima parte dei grossi cacciator- 
pediniere, egli calcola che la flotta 
ottensiva imperiale nel 1917 si com- 
porrà di 38 navi di linea, 14 incro- 
ciatori corazzati, 38 incrociatori leg- 
gieri e 38 cacciatorpediniere. Te- 
nuto conto di nn ragionevole per 
cento di navi ordinariamente non 
disponibili e di 13 incrociatori, del 
quali 3 corazzati, adibiti al servizio 
coloniale, prevede infine che questa 
Marina potrà mettere in linea nei 
mari europei 34 corazzate, 32 incro- 
ciatori e 34 cacciatorpediniere; de- 
gli incrociatori, 8 da 9000 tonn., i 
24 rimanenti da 2000 tonn. Una 
tale composizione della flotta, cd il 
limitato tonnellaggio degli incrocia- 
tori corazzati delinea nettamente, 
secondo PA., la ben precisa e, per 
lui, lodevole idea, che dal corpo di 
battaglia l’ Ammiragliato tedesco in- 
tenda escludere gl'incrociatori co- 
razzati virtualmente ridotti al solo 
uso compatibile colla loro limitata di 
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fesa, alle ricognizioni cioè in cui sia 
necessario di giungere a portata del 
cannone nemico. Questo concetto di- 
rettivo racchiude, sempre a suo giu- 
dizio, la visione completa e ragio- 
nata di ciò che sarà la prossima 
guerra e la volontà la più ferma e 
la più lucida di uscirne vittoriosi. 
Ma in una novella edizione del suo 
pregevole studio modificherebbe I’ A. 
la sua ammirazione per quanto pensa 
ancora di fare l’Ammiragliato tede- 
sco, 0 modificherebbe in qualche 
modo al seguito di questo le sue 
idee? 

Parlando della Marina italiana, 
l'A., dopo aver criticato, e con lui 
siamo in certo modo d'accordo, la 
mancanza di un piano organico, che 
fissi almeno i termini minimi ideali 
della nostra potenzialità in relazione 
al bisogni nazionali, ritiene che, se 
una idea direttiva vi fu nello nostre 
costruzioni e nella conseguente com- 
posizione del naviglio, questa fu er- 
ronea, ed in ciò noi non conveniamo 
con lui. A parte le molte riserve che 
facciamo per i suoi apprezzamenti sul 
valore relativo delle nostre navi tipo 
R. Elena ed il tipo Braunschweig 
tedesco, potremmo dire all’ egregio 
collega d’oltre Alpi che la soluzione 
italiana definita bastarda in rela- 
zione al tipo prescelto, è quanto di 
meglio si adatta ad una Marina la 
quale, preparandosi ad una ipote- 
tica lotta contro una antagonista 
di lei necessariamente più forte, ri- 
fugge dagli specifici contro ai quali 
l'A. giustamente si scaglia. Essa se- 
gui infatti con unità d'indirizzo, 
mai smentitosi nelle sue grandi linee, 
la costruzione delle sue navi perchè 
queste fossero le più convenevoli a 
sostenere una campagna, che, nel Me- 
diterraneo occidentale e meridionale, 
non poteva scostarsi dalle direttrici 
imposte da una difensiva strategica. 
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La grande autonomia di cui sono 
dotate, il ragguardevole armamento 
guerresco, la più che sufficiente di- 
fesa rendono, d'altra parte, come è 
noto, queste navi mirabilmente atte 
ad una decisa offensiva in Adria- 
tico, contro la Marina austriaca a 
medio tonnellaggio. Un maggiore 
spirito di equità, in ogni modo, po- 
teva far scrivere più esattamente 
all'A. che la nostra flotta, a più 
breve scadenza di quanto assegna 
alla Germania, avrà elementi di forza 
ben maggiori di quelli assegnatile, 
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far assegnamento su nuovi crediti 
straordinari, conterà almeno sei nuo- 
ve unità da battaglia, sia pure di 
tipo bastardo! 

Sulla flotta giapponese l'A. non 
ha, ed è naturale, che degli elogi; 
persino gl’incrociatori corazzati di 
quella Marina gli sembrano tollera- 
bili, dato il loro armamento formi- 
dabile e la loro rilevante protezione, 
il che non salvò dal suo disprezzo i 
nostri incrociatori di ugual tonnel- 
laggio, meglio armati, ugualmente 
protetti o più veloci; e trova sufficien- 
te ragione alla costituzione di detta 
flotta, la ristrettezza dei mari che 
dovevano essere il suo campo d’azio- 
ne, come se i bacini mediterranei 
fossero di quelli tanto più vasti, e 
per cagioni meteoriche tanto più te- 
mibili! Egli vede infine, attraverso 
a queste attonuanti, che la Marina 
nipponica ha una costituzione si- 
mile a quella provista per la ger- 
manica, e le vittorie da quella otte- 
nute sulla Marina russa rafforzano 
il suo concetto primordiale, al quale, 
del resto, per quanto riguarda la 
Francia, noi pienamente concor- 
diamo. 

Nel V capitolo l’ A. passa ad esa- 
minare lo stato vero a prossima 
scadenza della Marina francese, e 
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ciò è ancor logico per poter addi- 
venire alla determinazione del con- 
cludente fabbisogno. Nel 1909 la 
Marina francese avrà, astrazion fatta 
dei non valori, 17 navi di linea, 19 
incrociatori corazzati, 52 controtor- 
pediniere, nessun incrociatore pro- 
tetto. L'A., ammiratore dell’ orga- 
namento germanico prima edizione, 
trova eccessivo il numero degl’ in- 
crociatori corazzati, e, ritenendo che 
un pari numero di esploratori pro- 
tetti di limitato tonnellaggio sarebbe 
stato altrettanto atto allo scopo, de- 
plora che si sieno spesi 000 milioni 
in un servizio al quale ne sareb- 
bero bastati solo 208. L'aver co- 
struito tanti incrociatori corazzati, 
nei quali l'A. non ha alcuna fidu- 
cia come navi da battaglia, gli sem- 
bra un grave errore, che ogli paragona 
solo a quanto abbiamo fatto noi 
nella costruzione del nostro naviglio. 
Ed a conforto di questo suo apprez- 
zamento egli rifà, a danno del Quinet, 
il migliore degli incrociatori fran- 
cesi, il paragone svantaggioso fatto 
del Braunschweig ceon la nostra R. E- 
lena, ricontermando un giudizio che 
sembraci, anche in questo caso, per 
lo meno eccessivo, poichè non 6 
certo in modo cosi superficiale che 
si può paragonare il valore di duo 
navi. 

Altra cosa che non comprendiamo 
si è per quali ragioni l’ A. misco- 
nosca il vantaggio che una supe- 
‘riore velocità dà ad una nave che 
sì batta singolarmente con un'altra; 
questa sua gratuita asserzione di- 
strugge in modo assai arbitrario 
quanto in un altro senso da altri è 
stato dimostrato. La critica dell'A., 
infine, dagli incrociatori passa alle 
corazzate, delle quali deplora il ton- 
nellaggio limitato, ma di queste si 
accontenta, faute de mieux. 

Il capitolo VI è dedicato alle re- 
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sponsabilità, e si comprende tacil- 
mente come sia il meno interessante 
per il lettore tecnico. Ivi PA. fa un at- 
tacco a fondo alle idee della jeune 
école ed un attacco più diretto agli 
incrociatori corazzati, per i quali 
1'A. ha una vera fobia, dichiarandoli 
nettamente un paradosso, spocial- 
mente se portati agli elevati ton- 
nellaggi della Jeanne d’Arc e del 
Quinet. 

Egli lega pertanto il nome di 
M. Lockroy alla storia come primo 
responsabile della decadenza della 
Marina francese, poichè proprio a 
lui si deve la costruzione di 11 dei 
19 incrociatori corazzati a 29 mi- 
lioni l'uno; però chiude il suo dire 
intorno all opera di questo uomo di 
Stato, dicendo che non fu, dopo tutto, 
cattivo ministro. 

M. Lanessan fece di meglio met- 
tendo delle corazzate nel programma 
da lui presentato nel 1900. In tale 
previsione però, essendo stabilito che 
la flotta offensiva francese debba 
comporsi di 28 navi di linea, 24 in- 
crociatori corazzati e 52 controtor- 
pediniere, si commise, secondo l'A., 
il deplorevole errore di decretare la 
costruzione di altri 5 inutili inero- 
ciatori corazzati e di solo 6 navi 
di linea, il Courbet, la Dévastation, 
il Duperré, la Rédoutable, il Mar- 
ceau, la Magenta, il Neptune, l'Io- 
che, la Formidable, il Baudin, navi 
tutte troppo antiquate e non più 
atte a tenere il loro posto in bat- 
taglia contro le moderne artiglierie. 
L’A., pertanto, rileva che, anche 
quando saranno pronte le G navi 
di linea del programma Lanessan, 
la Marina francese non avrà che 
17 unità vere da battaglia, e che 
sarà conseguentemente inferiore alla 
Marina germanica, che, per la stessa 
epoca, ne conterà un numero mag- 
giore. 
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Il capitolo VII porta il titolo: Un- 
dici corazzate da costruire, È la con- 
seguenza logica di tutte le premesse 
fatte e dello studio comparativo ese- 
guito, solo che si voglia effettiva- 
mente esplicare il programma del 
1900. Secondo PA., di incrociatori 
la Marina francese è fornita più del 
bisogno, poichè fra gli esistenti co- 
razzati e protetti, e quelli in co- 
struzione, essi sommeranno nel 1909, 
a 31. Tutto il danaro disponibile e 
tutta la potenzialità dei cantieri na- 
zionali devono essere pertanto usati 
per il rapido allestimento delle 11 co- 
razzato che mancano, per ora, al pro- 
gramma già stabilito e votato. E nel 
capitolo VIII egli concreta ancora 
meglio în quattro articoli di legge 
questa sua proposta, consigliandone 
la sostituzione in luogo del pro- 
gramma solo abbozzato dal Consi- 
glio superiore della Marina quando 
PA. scriveva. 

In tali articoli si propone in brevi 
termini: 

a) A cominciare dall’ esercizio 
1906 il Ministro sia autorizzato a 
costruire 11 navi di linea del più 
potente tipo conosciuto; 

b) L' ultima di queste possa en- 
trare in servizio il 1° gennaio 1912 
al più tardi: 

c) Alcun' altra unità di qual- 
siasi tipo non sia messa in cantiere 
prima dell’allestimento delle navi 
sopra menzionate; 

d) Le speso necessarie per lese- 
cuzione di questo programma, am- 
montanti all'ingrosso a 440 milioni 
di franchi, siano iscritte sui bilanci 
ordinari del 1906 al 1911. 

L'A. dà in seguito ragione par- 
ticolareggiata di queste sue propo- 
ste, sia per quanto riguarda il ne- 
cessario alla loro costruzione, che 
dimostra sopportabile dall’ ordinario 
bilancio della Marina nelle sei an- 
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nualità, sia per precisaro la ragione 
della dicitura, la quale definisce la 
specie delle navi da costruire del più 
potente tipo conosciuto. 

L’A., discordando dal Mahan, ri- 
tiene che il calcolo e l’esperienza 
provino rigorosamente che una sola 
nave da 40 milioni valga largamente 
tre navi da 20 milioni ciascuna, e 
cho una nave da guerra singolar- 
mente pitt potente di ciascuno dei 
suoi avversari costituenti una squa- 
dra di diverse unità, sia quasi in- 
vincibile; e ciò sembraci ancora per 
lo meno eccessivo e degno di una 
più ampia dimostrazione. 

Egli fissa in conclusione il tipo 
di nave da costruire nelle seguenti 
caratteristiche generali : 

Dislocamento, 19-20 000 tonn ; ar- 
tiglieria, 4 pezzi da 305 mm., 18- 
20 pezzi da 240 mm. e 40 pezzi 
da 75 mm.; corazza: superficie to- 
tale protetta, 1300 m?, spessore mas- 
simo 280 mm.; velocità, 18 miglia. 

Insiste nel non sacrificare nulla 
ad una velocità superiore perchè ri- 
tiene in ogui circostanza quella pro- 
gettata suthciente ad una nave di 
linea. A causa del consumo eccos- 
sivo di combustibile, egli ritiene cho 
nel campo strategico nessuna nave, 
andando alla ricerca del nemico, 
navigherà a più di 10 o 12 miglia, per 
timore di trovarsi paralizzata per 
mancanzadiearbone,. all ora decisiva; 
mentre d'altra parte, nel campo tatti- 
co, una squadra non può combattere 
che in ordine serrato e, conseguen- 
temente, stando alle esperienze fatte 
in Francia, a velocità non superio- 
rea 14 miglia, per non esporsi ai 
più terribili accidenti. Non è por- 
tanto in alcuna guisa giustificato 
alcun sacrificio nelle armi e nella 
protezione a favore della velocità. 
Segue a questa discussione critica 
di non lieve e non spregevole im- 
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portanza, la ricerca del miglior tipo 
d'incroeiatore protetto e di torpe" 
diniera per completare, in avvenire, 
la flotta francese a similitudine della 
germanica, 

Perchè sia più atta a tenere il 
mare e sia più autonoma, egli fissa 
nelle seguenti caratteristiche la nave 
leggiera da scoperta: 

Dislocamento, 4000 tonn.; arti- 
glieria, 8 pezzi da 100 mm. e 16 
peszi da 75 mm.; velocità 24 miglia; 
nessuna protezione. 

Per le controtorpediniere, delle 
quali l'A. sembra abbia molta pra- 
tica, avendone comandata una per 
18 mesi, si dice contento del tipo 
francese, attualmente in uso, da 
350 tonn. e 28 miglia di velocità, 
e si raccomanda di non apportarvi 
modificazioni di alcuna sorta, spe- 
cialmente se non lungamente pensate, 
rammentando come apesso il meglio 
sia nemico del bene! 

Stabilita su tali basi, la flotta 
francese varrà teoricamente un mi- 
liardo e mezzo circa, ed importerà 
una spesa di rinnovamento pari a 
75 milioni annuali; il resto a 
quanto ordinariamente sl spende 
colà, sarà pertanto sufficiente a poter 
permettere che nel 1917 la flotta 
francese conti tante unità tattiche 
quanto la germanica. 

L'ultimo capitolo è dedicato ai 
« punti d'appoggio ed alla flotta 
difensiva » (naviglio torpediniero). 

L'A. ammetto che allo stato pre 
sente, Tolone sia un punto d'ap- 
poggio, Brest un altro, Bisorta un 
terzo, quando se ne sia completata 
convenientemente la difesa sul fronte 
di terra e l'arsenale, per il che ri- 
tiene necessaria una spesa di 300 mi- 
lioni almeno. 

E prende occasione dal constatare 
l'enorme spesa che richiede la for- 
mazione di una vera piazza marit- 
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tima per consigliare ad averne po- 
che, ma buone. « Cherbourg sulla 
Manica, Brest sull'Oceano, Tolone 
a Biserta nel Mediterraneo e non 
più. Rochefort e Lorient, l'una e 
l'altra imprendibili, d'altronde, a 
causa della loro situazione geografica, 
dovrebbero essere immediatamente 
radiate come arsenali di pieno eser- 
cizio, e specializzati, Rochefort come 
rifugio di torpediniere, Lorient come 
cantiere di grandi costruzioni ». 

Quanto alle colonie l'A. vede solo 
la necessità immediata di comple- 
tare la difesa di Saigon, che è an- 
cora ben lungi dall’ essere al coperto 
da un colpo di mano dal lato di 
terra, montre importa molto che lo sia 
per poter resistere con sicurezza fino 
a che giungano gli aiuti dalla ma 
dre patria. 

Il resto delle colonie, egli giu- 
stamente dice che saranno disputate 
o difese nei mari ouropei. Secondo 
l'A. un peccato d'origine comune a 
tutte le piazze marittime, le fa tutte 
eccessivamente difese dal lato di 
mare, insuflicientemente dal fronte 
a terra, mentre la storia dimostra 
che fu sempre dalla parte di torra che 
le piazzo furono debellate e costrette 
alla capitolazione, e che mai i danni 
subiti dalla parte del mare furono 
la ragione determinante della resa: 
e ciò è vero infatti. 

Nello stesso capitolo infine, ripor- 
tando le torpediniere al loro giusto 
valore difensivo costiero, l’ A. rileva 
un fatto assai grave e degno di nota: 
egli dice che i sottomarini francesi, 
per la maggior parte, sono ancora 
nell'incapacità assoluta di lanciare 
un siluro. 

Il X capitolo, che è intitolato: 
Conclusione, incomincia con queste 
considerazioni che ci piace riprodurre 
integralmente, perché sono una sin- 
tosi dell’ intoressante studio del quale 
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abbiamo tentata l'esposizione som- 
maria: 

« La guerra in mare rassomiglia 
« nei suoi tratti essenziali alla guerra 
« terrestre. Nell'una come nell’al- 
« tra la vittoria apparterrà quasi 
« sempre alle armate ed ai condot- 
« tieri che, agendo offensivamente, 
« sapranno costringere e violar la 
« fortuna. Per conseguenza, la flotta 
« che vincerà sarà una flotta otten- 
« siva, una flotta capace di conqui- 
«stare la padronanza del maro. E 
« tutto il sovrappiù del materiale na- 
« vale, batterie, torpedini, sottoma- 
« rini non serviranno mai che come 
s ausiliari di questa flotta ». 

O. PALADINI. 


La Telegrafia senza fili nel Diritto ma- 
rittimo, dell'avvocato ENRICO GAN- 
DOLFO, protessore di Diritto ma- 
rittimo nella R. Università di Ge- 
nova. — Genova, tipogratia della 
Gioventù, 1905. 


Nell'inaugurare il corso di Diritto 
marittimo istituito l anno scorso 
presso la R. Università di Genova, 
il prot. avv. Enrico Gandolfo ha 
scelto come tema della sua prolu- 
sione un argomento aftatto nuovo e 
tutto d’attualità, quello cioè dell’in- 
fluenza che la geniale invenzione di 
Guglielmo Marconi dovrà esercitare 
su quella parte del Diritto che go- 
verna le cose del mare. Colla tele- 
grafia senza fili, vero telegrafo ma- 
rino, si può oramai corrispondere 
dalle navi con la terra ed inoltre 
tra nave e nave. Ad una siffatta 
mutazione di cose non può restare 
insensibile la legislazione relativa al 
commercio marittimo ed alla navi- 
gazione e, mercè la radiotelegrafia, 
scoperta scientifica si fortemente in- 
teressante le cose del mare, appari- 
ranno al Diritto marittimo orizzonti 
assolutamente nuovi ed impensati. 
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Delineare questi orizzonti, esami- 
nare gli etfetti che la telegrafia senza 
fili dovrà produrre sui vari istituti 
della legislazione marittima, tale è il 
compito che il prof. Gaadolto si pro- 
pose nella sua prolusione che venne 
poi pubblicata col seguente titolo : 
La Telegrafia senza fili nel Diritto 
marittimo. 

L'autore esamina successivamente 
le varie disposizioni della legisla- 
zione marittima che, col generaliz- 
zarsi dell'uso degli apparecchi Mar- 
coni, dovranno necessariamente su- 
bire modificazioni in un avvenire 
più o meno lontano. 

Il nostro Codice di commercio, 
derogando alle norme del Diritto 
comune, stabilisce che il proprietario 
della nave ha facoltà di congedare 
il capitano, non solo prima dell'ini- 
zio del viaggio, ma anche a viaggio 
incominciato e cioó in qualunque 
tempo senza diritto da parte del ca- 
pitano ad indennità qualsiasi, salva 
contraria convenzione in iscritto. E 
questo un principio fondato sulla 
necessità che il reggitore di una 
nave abbia Vincondizionata fiducia 
del proprietario. Però, in pratica, 
l'esercizio di tale diritto si trova li- 
mitato, nol caso della nave viaggian- 
te, dall' impossibilitá di recapitare 
un messaggio al capitano duranto 
la corsa e l'ordine di revoca coi suoi 
effetti non può pervenirgli che ad un 
porto di approdo. Ma con la nuova in- 
venzione, potrà un radiotelegramma 
in qualunque momento portare al 
capitano l’annunzio della revoca de- 
terminata. 

D'altra parte, in caso di perdita 
del capitano avvenuta in pendenza 
di viaggio, le vigenti disposizioni 
dol Codice per la Marina mercan- 
tile stabiliscono che il comando della 
nave passi di diritto al secondo ed 
in difetto agli altri ufficiali di bordo 
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seguendo l'ordine gerarchico e ció 
fino al primo luogo di approdo. Que- 
sta disposizione non sarà più neces 
saria quando, mediante un radiote- 
legramma, potranno gli armatori far 
conoscere quale degli altri ufficiali 
di loro fiducia intendono preporre 
al comando della nave, appena con 
lo stesso sistema della telegrafia 
senza fili abbiano avuto comunica- 
zione dell'evento della perdita del 
capitano. 

Tra i molteplici uffici del capi- 
tano, vi sono delle funzioni d'ordine 
giuridico per cui ad esso vengono 
atfidate in corso di navigazione at- 
tribuzioni di competenza dell’ uffi- 
ciale dello stato civile e del pub 
blico notaro, per quanto si riferisce 
alle nascite ed ai decessi verificatisi 
a bordo, ai testamenti ed alle suc- 
cessioni delle persone imbarcate. 
Nel primo porto d’approdo deve però 
il capitano depositare i relativi atti 
presso lo autorità marittime o le 
autorità consolari. Ma se si ritlette 
all'interesse che si può avere all'an- 
nuncio immediato di eventi così im- 
portanti, si fa strada la convinzione 
dell'opportunità di mettere a con- 
tributo il portato della scienza mo- 
derna prescrivendo al capitano di 
radiotelegrafare gli eventi appena 
essi si producono. In caso di na- 
scita 0 di scomparsa di una persona, 
in caso di testamento, possono de- 
terminarsi diritti di terzi; e se, di 
avvenimenti maturatisi mentre la 
nave sta percorrendo i silenziosi o- 
ceani, non rimanga traccia perchè 
gli eventi fortunosi del mare hanno 
causato la perdita della nave stessa, 
i diritti sort] non avranno mezzo 
di attuarsi, mentre con l'annuncio 
consentito dalla telegrafia senza fili 
si eviterà il ripetzrsi d'incognite 
nello svolgimento dei rapporti giu- 
ridici. 


Nel campo patrimoniale, l'in- 
venzione marconiana darà sviluppo 
al credito, fortificando il pegno o 
l'ipoteca navale che metterà al co- 
perto dalle insidie di armatori di 
dubbia fede. 

L'autore esamina in seguito il 
caso della nave che non possa rag- 
giungere il porto di sua destinazione 
per avvenimenti di forza maggiore 
quali un blocco, una interdizione di 
commercio, una improvvisa proibi- 
zione d'importare le merci caricate. 
Ove non vi sia possibilità d'approdo 
in un porto vicino, la nave, secondo 
il prescritto dalla legge marittima, 
dovrà ritornare al porto di partenza 
ed al capitano è dovuto l'intero nolo 
delle merci o la metà dell'intero 
nolo o dei due noli cumulati se la 
nave fosse stata noleggiata per an- 
data e ritorno. Oggidi invece, un 
radiotelegramma può portare in 
qualunque momento della naviga- 
zione l'annuncio del blocco o di al- 
tro caso di forza maggiore e il ca- 
pitano sarà così tosto in grado di 
mettersi sulla via del ritorno. Non 
sarebbe conforme a giustizia e ad 
equità che per pochi giorni forse di 
navigazione il capitano debba per- 
cepire l'intero nolo pattuito per un 
lungo viaggio, e per ciò la regola 
suaccennata del Codice di commer- 
cio dovrà essere mutata. 

Nelle stesse eventualità di forza 
maggiore, il codice di commercio di- 
spone, come già si è accennato, che, 
ove il capitano non possa approdare 
al porto di destinazione o in uno 
Vicino, dovrà ritornare a quello da 
dove è partito. Questa disposizione 
dovrà scomparire od almeno trastor- 
marsi quando la telegrafia permet- 
terà di far conoscere in corso di 
rotta a quale altro porto anche in- 
termedio sia conveniente approdare 
nell'interesse del carico della nave. 
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Un'altra serie di rapporti, che il 
diritto nautico dovrá regolare, si ri- 
ferisce alla possibilitá di concludere 
contratto di noleggio e di porlo su- 
bito in esecuzione mentre la nave 
trovasi in alto mare, come pure di 
rescindere un contratto concluso, o 
di modificarlo. Del pari si potrá am- 
mettere il caso di noleggi per un 
porto non precisato da designarsi du- 
rante il viaggio. Ed in proposito 
l’autore fa le giuste considerazioni 
seguenti: 

« La telegrafia senza fili, sarebbe 
vano il dissimularlo, sta per dare al 
contratto di noleggio tale un sus- 
sulto da scuoterne profondamente 
la sua tradizionale figura giuridica. 
In questa materia un vasto orizzonte 
si dischiude apportatore di fecondi 
benefici per il commercio marittimo 
e la navigazione: verso di esso, con 
forze armonicamente unite, tende- 
ranno la perspicacia dei commer- 
cianti, le meditazioni dei giuristi ed 
il senso dei legislatori ». 

Anche il prestito a cambio marit- 
timo subirà l'influsso della telegra- 
fia senza fili. Finora era difticile di. 
stinguere in pratica il cambio ma- 
rittimo a tempo limitato e quello a 
viaggio compiuto. Questo stato di 
cose incerto e confuso sta per seompa- 
rire e così si perfezionerà viemaggior- 
mente il prestito a cambio marittimo 
volontario sia sulla nave, sia sulle 
merci che ne costituiscono il carico. 

Niun dubbio poi che il contratto 
di assicurazione marittima debba ri- 
sentirsi della radiotelegrafia. D'as- 
sicurazione può aver per oggetto 
navi o merci già espeste ai rischi 
della navigazione, ed al momento in 
cui si stipula, le cose, per quanto 
all’ insaputa del proprietario, po- 
trebbero già essere perdute. Mentre 
secondo il diritto in genere il con- 
tratto dovrebbe ritenersi nullo per 


mancanza della cosa assicurata, nel 
diritto marittimo invece si giudicò 
suthciente por mantenere valida l'as- 
sicurazione, che la perdita fosse igno- 
rata dalle parti contraenti. Questa 
deroga ai principî del diritto comune 
è basata sull'impossibilità di aver 
notizia del bastimento che sta na- 
vigando in alto mare. Ma tolto. per 
opera della telegrafia, un tal presup- 
posto, la disposizione suaccennata 
non ha più ragion d'essere. 

Evidentemente fra le nuove di- 
sposizioni che s'imporranno vi è l'ob- 
bligo che le navi siano provviste 
di apparecchi Marconi e che il capi- 
tano dia immediata comunicazione 
dei più importanti avvenimenti che 
si producano. 

Nel campo dell'assistenza alle navi 
pericolanti appare la necessità di 
una nuova legislazione fondata ap- 
punto sulla possibilità mediante l’uso 
della telegrafia senza fili, di accor- 
rere all'appello di una nave chu stia 
per nautragare. 

Tali sono i punti principali che il 
prof. Gandolfo ha trattato nella sua 
prolusione, dimostrando che lin- 
flusso della radiotelegrafia si fa sen- 
tire anche nei più reconditi meati 
del diritto marittimo e che conse- 
guentemente le sue disposizioni de- 
vono modificarsi ed essere poste in 
grado di corrispondere al nuovo stato 
di cose, cul la invenzione marconiana 
ha dato vita. 

Questo è stato il proposito dell’au- 
tore, senza fare fin d'ora un esame 
analitico delle nuove costruzioni giu- 
ridiche, nelle quali si sostanzieranno 
le innovazioni che egli si è limitato 
ad adombrare. Del resto, non si può 
ancora precisare quali saranno le 
nuove norme da stabilirsi; certo è 
perd che a breve scadenza il diritto 
marittimo dovrà anch'esso subire 
sconvolgimenti. 
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« Della radiotelegrafia - conclude 
il prof. Gandolfo - s'impadroni- 
ranno la scienza e la pratica del di- 
ritto, le quali, dopo di aver sotto- 
posto a minuta analisi i nuovi rap- 
porti da essa emergenti, dopo di 
avere valutato le utili applicazioni 
che ne possono derivare, innestando, 
nei limiti del possibile, il nuovo sul 
vecchio, ereando novelle fignre giu- 
ridiche soltanto là ove il farlo rie- 
scirà inevitabile, daranno vita ad una 
nnova serio di norme, di asi marit- 
timi, di efficacia legislativamente in- 
contrastata, la quale costituirà gli 
incunabuli di quel diritto marittimo 
radiotelegrafico, che nella storia della 
legislazione renderà memoranda l'e- 
poca nostra ». 

Avv. A. MINGHETTI. 


Istituzioni di diritto commerciale. di 
CESARE VIVANTE; Milano, Hoepli, 
1906; di pagine 414. Prezzo L. 4. 


Questo volume del valoroso pro- 
fessore dell'Ateneo romano è alla 
sua settima edizione. Ciò significa 
che ha avuto ottima accoglionza 
nelle scuole, per le quali fu scritto; 
e la meritava veramento. 

Trattandosi di istituzioni, sì com- 
prende che sono esposti soltanto 1 
principî: volendo approfondire lo 
studio, si può ricorrere alla copiosa 
bibliografia indicata nei singoli ca- 
pitoli e specialmente allo splendido 
Trattato dello stesso autore, dove 
le teorie del diritto commerciale 
sono esposte con tanta cura e tanto 
acume. 

In generale questi manuali hanno 
un insanabile ditetto: quello di ac- 
carezzare l'inerzia dei giovani, i 
quali, trovando esposta in poche 
pagine una vasta materia, si fer- 
mano al piccolo libro, e sfuggono 
volentieri lo studio delle opero vaste 
e originali. 
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Inoltre, poichè la ristrettezza dello 
spazio costringe ad affermare senza 
provare, i compendi servono più a 
esercitare la memoria che a rinvigo- 
rire il raziocinio. Perciò, se sono utili 
per chi muovei primi passi nello stu- 
dio di una disciplina, non è sempre 
buon segno il vederne moltiplicare le 
edizioni, perchè può significare che 
trovano soverchio favore anche tra 
coloro, i quali avrebbero mente per 
studi più severi. 

Fortunatamente il mannale del 
Vivante è uno dei pochi ai quali sì 
può augurare senza pericolo larga 
dittusione. Oltre che essere una 
guida sicura, esso ha il pregio di 
allettare a ricerche più accurate, 
perchè non è una compilazione af- 
frottata e superficiale, ma un felice 
riassunto dei principi magistral- 
mente esposti in un'opera più va- 
sta, frutto di studi profondi e ma- 
turi, nella quale alla perspicuità e 
alla genialità della esposizione va 
unito il più assoluto rigore scien- 
tifico. 

ANTONIO TESO. 


Technisches und tägliches Lexikon, di 
Oscar KLINCKSIECK, capitano di 
fregata. — Berlin, 1906. Boll und 
Pickardt. 


Abbiumo ricevuto le prime due 
dispense (di 48 facciate ciascuna) di 
questo nuovo dizionario tecnico ma- 
rittimo, che quando sarà completo 
consterá di 17 di questa dispense, e 
costerà 37 marchi. Il dizionario 
è in tro lingue: tedesco, inglese e 
francese. La lingua di partenza però 
è sempre il Tedesco. 

Il dizionario è stato pubblicato 
per cura del Ministero della Marina 
germanica, e della Società « Ham- 
burg-Amerika »: ed esce in una 
ricca veste tipografica. Seguendo 
l’uso tecnico marittimo germanico, 
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uso seguito tauto in tutte le pub- 
blicazioni ufficiali, come nei prin- 
cipali periodici navali (Marine Rund- 
schau, Ueberall, ecc.) sono usati per 
la lingua tedesca i caratteri go- 
tici: a differenza dell'uso che oramai 
si sta generalizzando nella stampa 
tecnica, e che ha cominciato a far 
capolino nella stampa tecnica navale 
col Schifbau e col Jahrbuch der 
Schiffbautechnische Gesellschaft, di 
adoperare caratteri latini. 

Per quanto sia difficile giudicare 
un nuovo libro del quale non sono 
uscite che due sole dispense, pare 
che sia compilato con gran cura e 
sia ben completo. Per darne però un 
giudizio sicuro bisognerebbe adope- 
rarlo correntemente per qualche 
tempo. 

È un vero peccato cho manchi la 
lingua italiana: noi saremo obbli- 
gati a continuare a servirci della 
vecchia edizione del Dabovich, poi- 
ché della nuova si attende sempre 


il secondo volumo. 
L. BARBERIS. 


Il Passaporto - Guida dell'emigrante e 
dell’ emigrato, di ALBERTO BAR- 
BATI. — Napoli, Stabilimento ti- 
pografico Pansini, 1906. 


Nella lunga serie delle leggi ita- 
liane anche il passaporto ha avuto 
la parte sua. Ed intatti, oltre al 
R. decreto 31 gennaio 1901, che no 
disciplina il rilascio, col passaporto 
hanno attinenza la legge ed il rego- 
lamento sull’emigrazione, le leggi ed 
i regolamenti sul reclutamento del- 
l’esercito e sulla leva marittima, il 
codice civile e quello per la Marina 
mercantilo, la legge ed il regola- 
mento per la pubblica sicurezza, la 
legge ed il regolamento sul servizio 
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consolare, la legge per gl'infortuni 
sul lavoro ed altri minori provvedi- 
menti, fra decreti reali, ducreti mi- 
nisteriali, istruzioni e circolari. 

Fra tante disposizioni non riesce 
certo agevole di orientarsi a chi non 
è pratico abbastanza in materia di 
legislazione, e quindi il sig. A. Bar- 
bati ha voluto attuare il lodevole 
intendimento di pubblicare una gui- 
da, che riuscisse ad indirizzare e con- 
sigliare Pemigrante e Pemigrato sul 
modo di ottenere il passaporto e 
sulla possibilità di servirsene con 
vantaggio, e che allo stesso tempo 
fosse di qualche utilità ai segretari 
comunali ed ai rappresentanti dei 
vettori d’emigrazione. 

Spoglio di qualunque pretensione 
scientifica e solo ridotto all'ufficio 
di guida pratica, il lavoro del Bar- 
bati corrisponde all'intenglimento del- 
PA. In modo chiaro e facile esso pre- 
vede e spiega ogni singolo caso in 
cui l’emigrante o l’emigrato possa 
trovarsi di fronte alle leggi patrie ed 
alle leggi vigenti nei vari paesi verso 
i quali di preferenza si dirige la 
nostra emigrazione, e per ultimo con- 
tiene delle tavole di ragguaglio sui 
sistemi di monete, pesi e misure in 
corso negli Stati americani, o dá 
utili informazioni sulle società di pa- 
tronato per gli emigranti, stabilite 
all'estero sui ribassi ferroviari, sulle 
lines di navigazione transoceani- 
ca, ecc. 

Noi non possiamo che commen- 
dare la pubblicazione del Barbati e 
sperare che da essa traggano effet- 
tivamente profitto i nostri connazio- 
nali, nella spinosa via che battono 
lontano dalla Patria, in cerea di un 
lavoro rimunerativo. 

INGIANNI. 
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NUOVE GONTRIBUTI PER LA STORIA DELLA MARINA 


Alcune notizie inedite sulla vita del navigatore Alvise da ca’ Da Mosto 


Finora i biografi ! di Alvise Da Mosto, che esplorò la costa occi- 
dentale dell'Africa e scoprì le isole del Capo Verde negli anni 145556, 
lasciando seritta una notevole relazione dei viaggi fatti ed un porto- 
lano, molto poco avevano potuto dire sulla sua vita. ? 

Valendosi delle genealogie della famiglia Da Mosto, 3 della ricor- 
data relazione dei viaggi e di qualche altra fonte di secondaria im- 
portanza, ci facevano appena sapere che, nato nel 1432 da Giovanni 
Da Mosto e da Giovanna Querini, si recò in Portogallo nel 1454, e 
compì i suoi viaggi, per invito dell infante Don Enrico, nei due anni 
seguenti, facendo ritorno a Venezia nel 1463, dove, nel 1465, si unì 
in matrimonio con Elisabetta Veniero. 

Il cardinale Zurla, basandosi sopra una data trovata nel Sansovino, 
fissava l'anno 1477 come quello della sua morte. 

Negli ultimi tempi, specialmente in occasione del terzo Congresso 
geografico internazionale, si fecero ricerche nell'archivio di Stato e 
nelle biblioteche di Venezia, ma senza nulla aggiungere di nuovo. 
Avendo dovuto negli anni scorsi recarmi per alcuni studi alla biblio- 
teca Marciana ed all'archivio di Stato di Venezia, mi sono venuti 
fra mano alcuni documenti, che danno qualche luce sulla parte avuta 
da Alvise Da Mosto nei pubblici affari, dopo tornato in patria. 

La prima volta è ricordato negli Atti del Senato in occasione della 
sua nomina ad ambasciatore straordinario della repubblica veneta (17 


4 


1 PLacino Zea. Dei riagni e delle scoperte africane di Alrise daca’ Da Mosto 
patrizio reneto. Venezia, Alvisopoli. IS15. — Pierro Asat m S. Fiuirro. Delle na- 
rigazioni e scoperte marittime degli Italiani nell’ Africa occidentale lango i se- 
coli XIII, XIV, XV in Bollettino della Società Geografica Italiana, anno 1880. — 
Asprra Da Mosto, // portolano attribrito ad Alvise da ca’ Da Mosto, in Bollettino 
della Società Geografica Italiana, anno ists, — M. Citaruss Soneren. Re/ation des 
rogayes à la côte occidentale d'Afrique @ Alrise de ca’ Da Mosto 1455-1457. Paris, 
Ernest Leroux éditeur 1595, — Doxazzono. A/rise Da Mosto, studio critico, Feltro, 
tipografia editrico G. Zanussi e Curtolo, 1900. 


2 L'edizione più antica della relaziono del Da Mosto venne fatta a Vicenza 
nel 1507. Fa parte della collezione di vinggi intitolata: Presi nuovamente retrocati 
et mondo novo da Alberico Vespatio florentino intitalato. 


8 Barraco, Gli alberi patrizi renceti. (Quest'opera manoscritta si trova in quasi 
tntte le Biblioteche di Venezia. ma Vesemplare migliore è forse quello dell Archivio 
di Statoj — CAPPELLARI Campidoglio reneto. Ms, conservato nella Biblioteca di 
S. Marco, classe VIL Codice XV-XVII — Pricu. Genealonie delle famiglie no- 
bili. tomo IV. ms. conservato all'Archivio di Stato di Venezia. 


+ Venetia ciltà nobilissima et singolare, ecc. — Venetia. Curti, 1683. 
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aprile 1474) per assistere alle nozze del duca Vlatcho dell'Erzegovina 
con una parente di Ferdinando I d’Aragona re di Napoli. ! 

Questo principe erzegovinese, ondeggiante nella politica fra Na- 
poli e Venezia, aveva mandato espressamente un ambasciatore al ve- 
neto Senato affinchè gli esprimesse il suo desiderio di avere alla Corte 
durante le feste nuziali un rappresentante della potente regina del- 


l'Adriatico. 
Sarebbe stato interessante di sapere maggiori dettagli sopra questa 


ambascieria, ma nulla ci è stato dato di trovare negli Atti del Collegio, 
che di solito dava le istruzioni agli ambasciatori e prescriveva quale 


dovesse essere il loro seguito. 
Poco dopo fu nominato dal Senato provveditore straordinario a 


Cattaro senza emolumenti, mentre il Turco, con cui era in guorra già 


da parecchi anni Venezia, dilagava nella non lontana Albania. 
Il 1° settembre dello stesso anno 1474, non essendo più necessaria 
la sua presenza a Cattaro per aver dovuto i Turchi levare Passedio 


da Scutari, fu richiamato in patria. * 
Mentre stava in viaggio venne fatto provveditore a Riva di 


Trento colla facoltà di poter rifiutare entro tre giorni dopo arrivato. 

Non pare abbia accettato, perchè nel 1475 si trova investito di quel 
reggimento Francesco Tron. 3 Certo è che nel 1476 rimase eletto in 
Maggior Consiglio provveditore e castellano a Corone in Morea. 1 Es- 
sendosi ammalato prima del termine del suo reggimento, ed avendo 


! ¿Die XVII aprilis (1474). Sapientes consilii, sapientes terrefirme et sapientes 
ordinum. Illustris dux Vlaticus novissime per suum oratorem petijt a nostro do- 
minio, ut placeret ei in hac celebratione nuptiarum. quas ipso contraxerat cum se- 
renissimo domino rege Ferdinando, mittere ad se unum oratorem nostrum, qui, sua 
praesentia, ipsas nuptias honorificentiores redderet pollicitumque fuit dominationi 
eius in tali re morem gesturum. Et quoniam tempus instat conficiende huius rei, 
vadit pars quod collegium habeat libertatem eligendi por seratiniam unum oratorem, 
qui conferat se ad honestandas eius nuptias et praticandum omnia alia, que facienda 
sunt per medium suum. Habeat illam familiam et illam commissionem, que delibe- 
rabitur per collegium, Recedat quando ei mandabitur per dominium. De parte 85, 
de non 7. non sinceri 0, Electus ser Ludovicus de Musto». Senato Mar, R° X, 5,4% 


Arch. di Stato di Venezia. 

2 «Die primo septembris (1474). Sapientes ordinum. Quoniam mora nobilis viri 
Ludovici de Musto provisoris nostri in Cataro non est amplius necessaria, vadit 
pars quod seribatar et mandetur ipsi nobili nostro ut in bona gratia repatriaro 
debeat... De parte 118, de non 0, non sinceri 1». Senato Mar, Reg. X, e. 17. Arch. 
di Stato di Venozia. 

8 + Die suprascripto (21 settembre 1474). Consiliaril suprasevipti ser Paulus 
Maurocenus, ser Andreas Storlato, ser Franciscus Calbo, ser Joannes Mocenigo, ser 
Hieronimus de Molino, ser Angelus Gabriel, Quoniam nobilis vir ser Aloysius de 
Musto, quoudam ser Joannis, qui remansit in hoc consilio provisor Ripe, reperitur 
in serviciis nostris absque aliquo salario, vadit pars, quod, postquam redierit, 
habeat terminum dierum trium respondendi, sicuti multis alijs concessum est. Do 
parte 831, de non 14, non sinceri 6». Maggior Consiglio, Rog. XXX: Regina c. 138, 
Archlvio di Stato di Venezia. 

4 . 1476, dio XI maij. Consiliarii. Quod nobili viro ser Ludovico de Musto, 
qui remansit castellanus Coroni, detur salarium suum consuetum, uti datum fuit 
ser Leonardo Diedo, capitaneo et provisori Coroni, post suspensionem duorum men- 
sium hodie captam ut possit ire ad regimen sunin, Insuper quod possit venire ad 
istud consilium usque ad recessum suum, sicuti aliis rectoribus Orientis concessum 
fuit. De parto 123, de non 3, non sinceri 1», Senato Mar. Reg. X, e. 76. Arch. di 


Stato di Venezia. 
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inoltre molti affari da sbrigare personalmente a Venezia, gli fu con- 
cesso dal Maggior Consiglio, il 14 settembre 1479, di anticipare la sua 
partenza da Corone, incaricando Nicolò Contarini di assumere prov- 
visoriamente la gestione degli affari fino a che non fosse stato prov- 
veduto ad un successore. ! 

Il 1° ottobre 1480 ebbe la nomina, insieme a quattro altri patrizi, 
di savio per provvedere alla sorte degli Albanesi partiti colle truppe 
veneziane dopo la cessione del loro paese al Turco, 2 

Questa Commissione di savi, di cui era il capo, come primo eletto, 
distribuì, a quei profughi, impieghi e pensioni nonchè la terra di Gra- 
disca dividendo il terreno arativo in centocinquanta parti. 3 

L'anno seguente, mentre era senatore di Pregadi, venne fatto ca- 
pitano (ora si direbbe ammiraglio) delle galere venete armate per il 
commercio con Alessandria d'Egitto.‘ Le galere ai suoi ordini furono 
quattro, cioè: la capitana di Alessandria, la galera già di Fiandra di 
Girolamo Contarini, 5 la galera già capitana di Aigues-mortes e la ga- 
lera Grimana di Alessandria. Compiuta la sua missione, il 3 febbraio 
1482, venne eletto provveditore all'annona, carica che, di solito, veniva 
coperta solo dai senatori di maggiore importanza. $ 

Dal manoscritto del Barbaro, contenente le genealogie delle fami- 
glie patrizie venete, conservato nell’archivio di Stato di Venezia, ri- 
sultorebbe che Alvise Da Mosto nel 1500 si sarebbe recato nelle 
Indio colle navi di Emanuele re di Portogallo. 

La notizia. se non da escludersi affatto, è per Jo meno da mettersi 
in dubbio, considerando che egli aveva allora 58 anni, e che, a quel- 


1. Die 14 septembris (1479). Consiliarii, ser Franciscus Dandulo, ser Petrus 
Memo, ser Jonnnes Capello, ser Marcus Lauredano, ser Marcus Venerio, ser Joannes 
Contareno, Cum nobilis vir ser Aloysius de Musto, castellanus et provisor noster 
Coroni, ob eius invalitudinem jam pluribus mensibus ipsum regimen refutaverit, 
cum maximo desyderio repatriandi ob multa etiam cius negotia, que personam suam 
requirunt, vadit pars quod auctoritate huius consilii concedatur predieto nobili viro 
quod venire posait Venetias. remanente ipso regimine ad gubernationem nobilis 
viri ser Nicolai Contareno cins college. donee successor ipsius ser Aloysii, hodio 
eligendus, illue applienerit. De parte 397, de non 44, non sinceri 12. Maggior Con- 
siglio e. Reg. XXX, Regina, c. 192, Arch. di Stato di Venezia. 


2. Die primo octobris (1480. Consiliarii suprascripti. Cum officium sapientum 
puper factis Scutarensinm et aliarum Albanensium rit expiratum, et in preterito 
consilio tribus vicibus facto seruptinio tot fuerant electi, quod non fuit facta ap- 
probatio. Et ne magnus numerus electorum det huie consilio tedium, vadit pars 
quod per quatuor manus eleetionum et per electionem domini, consiliarorum et ca- 
pitum, secundum formam legis nove, fiat electio quinque sapientam super Alba- 
nensibus praedietis. cum conditinnibus et penis in parte nova contentis et liberta- 
tibus consnetís, qui sint per menses sex. Electi: ser Alovsius de Musto quondam 
ser Joannis, ser Bertucius Bondimerio quondam ser Petri, ser Petrus Contareno 
quondam ser Jacobi, ser Franciscus Leono quondam ser Simeonis, ser Petrus Pi- 
zamano quondam ser Fantini. De parte 160, de non 1, non sinceri 1», Senato Mar, 
Reg. XI. c. 91. Arch. dí Stato di Venezia. 


8 Romanis, Storia documentata di Venezia, IV, 383. 
4 Ms, italiano della Biblioteca Marciana di Venezia, N. 19%, Reggimenti. 


8 Deliberazioni Senato. Incanti galere 1460-1489. Reg. I. c. 81. Arch. di Stato 
di Venezia. 


6 Feneue Laurertico, Y prorreditori all'annona e Riccardo Cobden, in Atti del 
Reale Istituto Veneto di scienze, lettere ed arti, tomo XV, »sevie UL parte I, 
pay. 705-752. anno 1869-70. 
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Potá, per quanto uno sia robusto e di spirito avventuroso, non si 
espone ai disagi di un viaggio di mesi e mesi, quale era allora quello 
per giungere alle Indie doppiando il capo di Buona Speranza. 

Anche il silenzio in proposito dei Diari del Sanuto, che notava i 
più piccoli avvenimenti, concorre a dimostrare la poca attendibilità 
della cosa. 

I brevi cenni biografici riguardanti il nostro navigatore, che si 
trovano nel ms. del Barbaro ricordato, terminano colla data del 1504, 
che forse fu quella della sua morte. 

Finiremo rammentando un altro particolare, non notato ancora, 
che, cioè, egli sarebbe stato anche poeta, a detta di Pietro Angelo Zeno, 


autore di una memoria stampata sui veneti scrittori. ! 


ANDREA Da Mosto. 


1 Memoria de scrittori reneti patrítil ecc. ampliata da Pierro ANGELO Zexo 
patritio veneto, ecc. — Venetia, Paolo Baglioni. 1607, 
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Conferenza internazionale di Diritto 
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il Ministro della Marina, del delo- 
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chini 1906. 
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presso e pubblicato dal R. Istituto 
Idrografico in Genova, direttore M. 
Giavot ro, capitano di fregata. Prezzo 
L. 2. 
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In Africa. Vittoria Nianza e Benadir. 
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Il “ JIU-JITSU ” 


Da qualche tempo si è costituita in Roma una Commissione 
per l incremento dell educazione fisica e la ricerca dei mezzi 
atti a migliorare, per così dire, il sangue e la costituzione ge- 
nerale della Nazione. Personalità molto favorevolmente note 
nel mondo dell'istruzione e dello sport, hanno volenterosa- 
mente e nobilmente accettato di farne parte; i Ministri della 
Guerra, della Marina e dell'Istruzione pubblica, il Touring Club, 
P Audax Italiano, la Federazione Ginnastica, la R. Scuola Nor- 
male di ginnastica, il Rowing Club Italiano vi hanno mandato 
i loro rappresentanti. 

In una sua prima bella relazione, la Commissione, mettendo 
in luce le ragioni che portano la nostra gioventù a disinteres- 
sarsi di tutto quello che di bello, dí animoso, di altamente civile 
e progredito offrono la ginnastica e gli esercizi sportivi, avvisa 
ai mezzi atti a ravvivare il gusto e la passione per tutto ciò 
che è manifestazione di forza, di sveltezza, di attività fisica. 

« Vincere l'indifferenza e l'inerzia, se non pure l'ostilità 
dell’ ambiente; divulgare e popolarizzare con attiva propa- 
ganda i vantaggi ed i beneficì di una salutare ed illuminata 
educazione fisica, ed i principî ed i sistemi di una ginnastica 
veramente educativa e razionale, riunire in un fascio tutti 
coloro che ne sono fautori convinti e sinceri, e promuovere 
quanto ne sia pratica e reale attuazione ». è il nobile scopo 
che si propone la Commissione, e, per raggiungerlo, propugna, 
come primo mezzo, l’istituzione di un Comitato centrale na- 
zionale e di altri Comitati provinciali per l' incremento del- 


ľ educazione fisica in Italia. 


! Letteralmente « rompi-muscoli ». 
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A questo Comitato centrale spetta ora l'opera principale, 
il Invoro di dettaglio, nel quale, senza dubbio, vi saranno nu- 
merose difficoltà di vario ordine da vincere, e che richiede- 
ranno molta oculatezza per non render vana un'impresa alta- 
mente meritoria e con tanto ardore iniziata. 

Ma quale è il genere di educazione fisica che conviene alla 
natura italiana? Non abbiamo la competenza e la preparazione 
necessaria per poter emettere un giudizio in proposito; ma fra 
i vari, uno ve ne è, sul quale vogliamo richiamar l’attenzione 
del lettore, ed anche quella del predetto Comitato centrale, se 
esso vorrà occuparsi di questo modesto scritto : intendiamo 
del jiu-jitsu, che da ben venticinque secoli è coltivato dai Giap- 
ponesi. 

Intornoa questo esotico nome, di sapore cosi marcatamente 
orientale, si viene da qualche anno formando una vera letteratura 
internazionale. Esso è già argomento di studio e di pratico inse- 
gnamento presso i Francesi, gli Inglesi, gli Americani del 
nord, ! i quali, sia per naturale attitudine allo sport, sia perchè 
nello sviluppo fisico dell'individuo vedono, meglio di noi, 
quello dell'intera nazione, studiano con cura ed amore tutto 
ciò che può servire a migliorarlo e ad assicurarlo. 

E l'indirizzo pratico e l’importanza che quelle Nazioni 
danno all’ educazione fisica, è chiaramente dimostrato dal fatto 
che esse stimano e ricompensano i maestri di ginnastica o di 
bor, alla stregua di qualunque altro insegnante. 

Ad onor del vero devesi dire, che anche in Italia si sta 
facendo un buon passo in questo senso, poichè la predetta Com- 
missione ha proposto che gli stipendi dei maestri di ginnastica 
siano alla pari di quelli degli altri professori. 

Ma basteranno questi mezzi a svegliare la Nazione dal suo 
letargo? Si manifesteranno quelle energie che dobbiamo sup» 
porre latenti nella nostra gioventù? 

Ci siamo molte volte domandato per quale ragione in un 
popolo che, indubbiamente, è fra i più intelligenti e vivaci, 
manchi entusiasmo e la generale attenzione per la ginnastica 
educativa. Di tanto in tanto un nuovo esercizio sportivo ri- 
chiama e riunisce un gruppo di volenterosi; campi di foot-ball, 
di /aw-fennis, sorgono in questa ed in quella città, destano 
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1 Scuole di jiu-jitsu esistono negli Stati Uniti, a Londra ed a Parigi. 
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qualche bella speranza; ma, ben presto, bisogna rilevare che 
sono fuochi di paglia. 

Fra altre dello stesso genere, una istituzione sembra sol- 
tanto progredire gagliardamente sulla sua via, il Touring Club 
italiano, il cui incremento crediamo dovuto in gran parte allo 
spirito eminentemente pratico dell’ istituzione, e di più ancora 
allo sviluppo enorme preso dalla bicicletta, che è divenuta in- 
dispensabile al disbrigo degli affari. Attendiamo intanto di ve- 
dere il concorso che vi sarà alle prime Olimpiadi di Atene. 
Vorremmo vedervi accorrere in massa la nostra gioventù! 

È generalmente riconosciuto che l’indifferonza per la edu- 
cazione fisica è un naturale risultato del falso indirizzo preso 
da molti anni dalle scuole di ginnastica, che, rivolgendosi spe- 
cialmente all’acrobatismo, permettono solamente ai più forti di 
mietere allori nel loro campo; mentre i più gracili, i meno abili, 
quelli insomma che avrebbero maggiore bisogno di irrobustire 
le loro membra, sono naturalmente indotti ad allontanarsene 
per la evidente inferiorità in cui restano, relativamente ai primi. 

Invece, che cosa è il Jiu-jitsu ed a che cosa mira? 

Coloro che vogliono magnificarlo dicono che esso è addi- 
rittura una scienza, ed appoggiano questa loro opinione sulla 
circostanza che esso si vale di alcune conoscenze anatomiche 
e fisiologiche per portar l'uomo e la donna a quella perfezione 
di sana costituzione agile e robusta, nella quale lo sviluppo 
di tutte le membra e di tutti gli organi è armonico ed uguale 
senza detrimento dell'uno sull'altro, senza danno alle facoltà 
mentali e senza prevalenza di queste sullo sviluppo fisico. 

Noi, più modestamente, diremo che il /21-J1fsu è un metodo 
razionale di sviluppo fisico e di regime di vita, la cui appli- 
cazione, utile in innumerevoli circostanze, costituisce altresì 
un mezzo di difesa contro la forza brutale. 

L'ammiraglio Kamimura così si esprime in proposito: « Se 
ad un uomo manca la presenza di spirito, il suo servizio è 
pressochè inutile in tempo di guerra. L'allenamento nel jru- 
Jitsu non solo sviluppa la forza e Vagilitá, ma tende anche a 
render l'uomo pieno di risorse in ogni eventualità ed in ogni 
sorpresa. Così nel 7/7-/ifst, come nella scherma, il principio 
fondamentale è quello dell'equilibrio armonico delle attività 
fisiche e mentali dell’uomo ». L'ammiraglio Kamimura ha potuto 
constatare che fra i guardiamarina da lui avuti in servizio, i 
più efficienti e capaci erano quelli più esperti nel Jin-jitsu e 
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nella scherma, trovandosi essi sempre fra i più pronti ad ogni 
azione effettiva ed immediata. 

È opinione assai diffusa che la resistenza dimostrata dai 
Giapponesi nel lungo periodo della guerra con la Russia, sia da 
attribuirsi per la massima parte al predetto sistema di educazione 
fisica, sistema nel quale ogni soldato viene lungamente allenato. 

E le vittorie giapponesi hanno talmente avvivata la nostra 
ammirazione, che ricercandone, come è naturale, i fattori ma- 
teriali e psichici, non si è esitato a dichiararle dovute alla 
costituzione fisica di quel piccolo popolo che, aiutato da un 
temperamento calmo, sostenuto dalla bontà della propria causa, 
eccitato da un santissimo amor di patria e dalla più cieca fi- 
ducia nella vittoria dal principio alla fine, ha potuto competere 
col colosso russo per un anno e mezzo, e obbligarlo a chiedere 
la pace. 

Naturale conseguenza di tutto ciò è stato un notevole 
risveglio di tutte le nazioni, un rinnovato e addirittura nuovo 
interessamento, una agitazione verso l'educazione fisica della 
gioventù. E l'ammiraglio Watson degli Stati Uniti d'America, 
viaggiando in Europa per lo studio delle nostre principali Ma- 
rine, ha rilevato come vada sempre aumentando la cura delle 
autorità per lo sviluppo fisico del marinaio, riconoscendosi da 
tutti, che buoni cannoni, eccellenti corazze non servono se le 
navi non sono equipaggiate da gente forte, robusta, ben nutrita, 
addestrata, educata. 

In Inghilterra è stata introdotta la ginnastica svedese senza 
attrezzi, riconosciuta preferibile a quella cogli attrezzi, che non 
è da consigliarsi ad una Marina da guerra, nella quale l'ad- 
destramento fisico deve estendersi a tutti, ed in ispecial modo 
deve mirare a correggere taluni difetti fisici ed irrobustire gli 
uomini più gracili. 

La ginnastica della Marina inglese è quindi educativa e 
correttiva. A Portsmouth è sorta una apposita scuola per for- 
mare i graduati istruttori, i quali poi vengono distribuiti in 
numero rilevante su tutte le navi. Della scuola è direttore un 
tenente di vascello. Apposite istruzioni pratiche, particolareg- 
giate, sono state rese regolamentari, facilitandone l’ uso con ta- 
vole illustrative. ! 


? Il dott. Teodoro Gatti, capitano medico della R. Marina, convinto 
fautore della scuola di ginnastica svedese, si è molto occupato dell’ argo- 
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Nella stessa Inghilterra, una donna, Miss Agnes Weston, 
si è interessata della quistione con tanto successo da meritarsi 
il nome di « madre della Marina britannica ». In America il 
Comitato internazionale dell'Associazione Cristiana, che ha fatto 
sorgere sale di lettura, di ricreazione, bagni, trattorie, poli- 
goni di tiro pei marinai che si recano a diporto a terra, ha 
dichiarato che, grazie all' opera di Miss Veston, essa in Inghil- 
terra non avrebbe niente a fare. 

Il Governo degli Stati Uniti d'America ha già pensato al 
sollecito miglioramento dello sviluppo fisico delle sue svariate 
popolazioni: una apposita Commissione di ufficiali di terra e 
di mare ha presentato prontamente le sue conclusioni, poichè 
sembra che in quel paese le Commissioni non richiedano anni 
per raggiungere uno scopo pratico. Così la detta Commissione 
ha proposto, ed il presidente Roosevelt ha approvato, un corso 
di quattro anni di box, lotta e Jiu-jitsu, riconoscendo in questi 
esercizi l’attitudine a sviluppare fiducia in sè stesso e quindi 
coraggio e spirito militare. 

Da una nostra pubblicazione ufficiale rileviamo inoltre che, 
in quella Marina, «i regolamenti navali incoraggiano i ginochi 
atletici di ogni genere, perchè tendono a conservare la salute, 
a sostenere il morale del marinaio, a sollevare il tedio delle 
lunghe permanenze a bordo. E però non solo è permesso, ma 
è imposto agli ufficiali di autorizzare ed incoraggiare tutti gli 
esercizi e giuochi atletici, scherma, b0.r, voga. ecc. ». 

E in Italia? In Italia siamo in attesa di conoscere i mezzi 
specifici che saranno proposti dalla Commissione, cui abbiamo 
accennato in principio. In via generale intanto, questa già ha 
espresso alcune eccellenti idee, di cui vogliamo riportarne 
una che ci sembra integri in sè stessa tutto intero un programma. 

« Una norma generale assoluta, senza alcuna eccezione o 
transazione, deve essere quella che il giovane, da quando co- 
mincia a frequentare la pubblica scuola, sino a quando sta per 
abbandonarla, dall’ Asilo infantile all’ Università, sempre, senza 
interruzione, debba integrare gli esercizi della mente con quelli 
del corpo. Già questi non dovrebbero mai trascurarsi in qua- 
lunque età e condizione; e, a tacere degli antichi Greci e dei 
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Romani. son degni di esempio gli Inglesi e gli Americani, che 
anche negli anni più maturi e fra le preoccupazioni più gravi 
ed elevate, non tralasciano di intercalarvi le predilette eser- 
citazioni dei muscoli e degli arti: ragione precipua della loro 
incomparabile energia fisica, morale e civile ». 

Nella Marina nostra non sono pochi quelli che vogliono 
una migliore educazione fisica del marinaio, e nel numero dello 
Scorso gennaio di questa Rivista, alcune belle idee sono state 
esposte in proposito dal signor Grixoni. 

Ardente patrocinatore di tutti i mezzi atti a rendere forte 
e svelto il nostro marinaio, il tenente di vascello Grixoni studia 
da tempo tale interessante e vitale argomento. Pur non divi- 
dendo qualche sua idea, specialmente per ciò che riguarda la 
ricerca del mezzi finanziari atti a raggiungere lo scopo, ci uniamo 
a lui nel fare voti, perchè si trovi qualche maniera per svi- 
luppare nella nostra gente quel gusto per gli esercizi sportivi, 
di cui, pur troppo, adesso, salvo qualche rara eccezione, non 
possiamo astenerci dal deplorare la quasi assoluta mancanza. 

Presentemente il jru-jitsu entra silenziosamente anche in 
Italia, poichè qualche cosa si farà presso la nostra Accademia 
Navale, e se, come non vé ragione di dubitare, i risultati sa- 
ranno buoni, vogliamo sperare che l'insegnamento di esso sarà 
impartito anche ai marinai. 

Iutanto riescirà interessante conoscere per sommi capi ciò 
che H. Irving Hancock serive in una sua recentissima pubbli- 
cazione, * di cui ci serviremo dora innanzi per completare 
questa nostra nota. 

Esistono numerosi metodi di /24-J(fsu; ma sono tutti modifi- 
cazioni di quello originale giapponese, poichè da esso deriva 
tutto il sistema di educazione fisica donde procede la resi: 
stenza e l'energia della razza giapponese. Sistema originale, 
vera scienza dicono alcuni, il Jru-jrtsu non è affatto un in- 
sieme di trucchi di lotta. Esso ebbe la sua origine nella 
classe dei samurai, specie di cavalieri, analoghi ai nostri del 
medio evo, che, per conservare la loro supremazia morale e 


rJin-Jitsi. par H. Irvine Hancock. Mètode de entrainement et de 
combat, qui a fait des Japonais les adversaires les plus rédoutables du 
monde. Traduit par le chet d'escadron d'artillerie L. Ferrus, et le capitain 
d'artillerie J. Pesseaup. — Paris, Berger Levrault. 1905. — Altre opere 
dello stesso autore sono: Jiu-Jitsa combat tricks - The complet kano Jiu- 
Jitsu (Jindo). 
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materiale, lo custodivano gelosamente. Ora invece esso Viene in- 
segnato a tutti, ed anche questo è naturale conseguenza della 
caduta dei Daimios o feudatari, dal cui servizio i samurai pas- 
sarono a quello dell'intera nazione e del Mikado. 

Quando, or son pochi anni, il Jru-jiftsu uscì dal mistero in cui 
interessatamente lo tenevano i samurai, vi fu a Tokio una sfida 
fra il miglior lottatore ed il miglior campione di //4-/0fsu. Cia- 
scuno poteva liberamente impiegare il proprio metodo. Il lotta- 
tore era 30 cm. più alto del suo avversario e pesava il doppio 
di esso. 

Migliaia di spettatori assistevano. Il risultato fu che in 
capo a 15” il lottatore, buttato colla schiena a terra, si dichia- 
rava vinto. 

Da quel momento la lotta fu demolita, perdette ogni attrat- 
tiva e presto o tardi lo stesso avverrà della nostra lenta e pe- 
sante lotta classica, nella quale, come un tempo nel Giappone, 
uomini di dimensioni assolutamente eccezionali si cimentano 
Puno contro l'altro come il maglio inesorabile sulla lamiera che 
paziente vi è sottoposta. 

Il metodo giapponese di jiu-jitsu richiede innanzi tutto una 
lunga preparazione, tendente essenzialmente a formare uomini 
sani e vigorosi, capaci di diventare efficienti soldati. 

La necessità di possedere una costituzione forte e robusta 
era talmente sentita, così profondamente apprezzata fra i Giap- 
ponesi, che, presso i samurai, gli individui deboli non si am- 
mogliavano, per non procreare figli ugualmente deboli. Questo 
particolare ci dimostra nella sua essenza quale sia il buon senso, 
la costanza, la fermezza del carattere di quel piccolo popolo, 
che, in tutto, nella vita privata, in quella pubblica è sempre 
conseguente allo scopo che vuol raggiungere. 11 Giappone, 
dal quale abbiamo imparato come si va alla guerra, può es- 
sere nostro maestro in molte altre cose, sulle quali la nostra 
superba civiltà. spesso assurda nelle sue conclusioni di licen- 
ziosa libertà, dovrebbe profondamente meditare. 

Un corso completo di Jiujitsu comprende: 


Esercizi di sviluppo muscolare; 
del cuore e dei polmoni: 


» » 

» » di resistenza; 

» » di indurimento; 

» » di equilibrio, di sveltezza e di scal- 


trezza: 
Salti, cadute, volteggi, colpi di piede. 
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L'igiene non è per niente trascurata: essa abbraccia tutta 
una serie di prescrizioni sull'lalimentazione, sull’ idroterapia, 
sull'abbigliamento. 

Riso, pesce, legumi, cipolle, carote, cavoli, spinaci, frutta, 
the leggerissimo a tutte le ore, formano la base della dietetica 
giapponese; mai vino, a meno di non volersi esilarare, il che 
pochissimi fanno col sake o vino di riso dal forte sapore resinoso. 

I Giapponesi bevono moltissima acqua pura e fresca. mai 
ghiacciata, e, aumentandone la dose, allorchè si sentono qualche 
disturbo, dimostrano di ritenerla come il principale rimedio. 

Per quanto il paese sia, generalmente, molto umido, pure 
i reumatismi sono rari nel Giappone. Si vuole da molti che 
questa particolare resistenza al freddo ed alle correnti di aria 
«sia specialmente dovuta al regime dietetico di quella nazione, 
regime dal quale sono escluse le carni ed i liquori. 

L'idroterapia è fra le importantissime pratiche di tutti i 
Giapponesi e specialmente di coloro che coltivano il jiu-jitsu. 

Si vuole che attualmente a Tokio esistano 900 bagni pub- 
blici ed inoltre, anche le persone modestamente agiate hanno 
la possibilità di prendere il bagno in casa. Falsi ed inoppor- 
tuni pudori non limitano in ciò la libertà individuale. Bagni 
freddi e caldi sono ugualmente usati: questi ultimi ad una tem- 
peratura tale, che 1 Europeo giudicherebbe bollente. In estate 
tre bagni al giorno sono normali, ma qualunque sia il numero 
dei bagni, che un giapponese ha già presi nel giorno, non trova 
mai strano prenderne un altro, se, per caso, lo crede neces- 
sario. Perciò, anche nei giorni più caldi, nella più densa folla 
giapponese non si sviluppa alcun odore sgradevole. 

L'aria libera è una necessità concomitante alla pratica del 
Jiu-fitsu. Nuoto, canottaggio. podismo sono complemento indi- 
spensabile di un corso completo, e non si possono svolgere che 
all'aria libera. Questa deve circolare senza ostacoli nella casa, 
di giorno e di notte, dormendo e stando desti, qualunque sia 
la temperatura. Dato il sistema di chiusura delle porte e fine- 
stre giapponesi, non si può dubitare che ciò non avvenga effet- 
tivamente. 

; L'abbigliamento deve ‘del pari permettere il giro dell’aria 
intorno a tutto il corpo. È noto infatti che l'abito giapponese, 
da uomo e da donna, è ampio, a larghi panneggiamenti, che 
non ostacolano alcun movimento, nè stringono alcuna parte 
del corpo. 


IL « JIU-JITSU » 243 

Un corso di jiu-jifsu è anche buona scuola di carattere: 
il giapponese nel suo lungo tirocinio vi è frenato nella collera 
ed indotto al sangue freddo, alla calma ed alla gentilezza; e, 
poichè un temperamento calmo è indispensabile al jru-jitsuman, 
potremmo reciprocamente dedurne che venticinque secoli di pra- 
tica di j/u-jifsu hanno reso calma e riflessiva l’intera nazione 
giapponese, fino al punto al quale la possiamo ammirare oggidì. 
Solo chi possiede un tale temperamento può, al momento op- 
portuno, approfittare degli errori dell'avversario per abbatterlo 
prontamente e può, del pari, negli assalti cortesi, evitare l’uso dei 
colpi pericolosi. Nelle lezioni, per sopprimere qualunque eccita- 
zione, si stabilisce prima chi debba essere il vincitore, chi il vinto. 

Da questo sistema di vita si viene a sviluppare natural- 
mente una robusta costituzione, la quale permette di passare 
al jiu-jitsu di combattimento, in cui, come fu detto, regna il 
principio che tutto è permesso. Dato lo scopo pratico che il me- 
todo si propone, appare chiaro che il principio non potrebbe 
essere migliore. Non è il caso di essere longanime e cavalle- 
resco col malfattore che vi assalta all'angolo di una strada. 

Negli assalti di /71-J1f8u è vinto colui, che, per primo, si 
dichiara tale; ed in conseguenza, contrariamente a quello che 
avviene nel pugilato, nella lotta, nella scherma, non sono neces- 
sari arbitri. 

Sono note le essenziali differenze esistenti fra il /0u-J1fsu 
e gli altri generi di lotta; in quella classica, greco-romana, 
sono esclusi i colpi di gamba, di piede, le torsioni delle membra, 
le soffocazioni, ecc.; l'agilità vi è molto utile per sfuggire all'av- 
versario, ma è la forza quella che maggiormente è necessaria; 
nella lotta francese sono ammessi solo alcuni determinati colpi 
di piede. La dov poi è quasi assolutamente scherma del pugno. 
Nel yjin-jifsu, sveltezza, agilità, furberia, forza, coraggio, atten- 
zione, presenza di spirito entrano liberamente in giuoco senza 
restrizioni. 

L'anima dell'uomo giapponese educata ad una scuola di 
tal genere, nella quale nessun colpo è escluso, per quanto pe- 
ricoloso, brutale, inopinato e sleale possa sembrare, si è pale- 
sata come quella dell'intera nazione, nel primo fulmineo attacco 
delle torpediniere a Porto Arthur, compiuto mentre gli ufficiali 
russi, di nulla sospettando, erano n terra. Allora fu chiamata 
slealtà, quella che poi si dovette riconoscere come prontezza 
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A malgrado di tutto ciò, non è escluso che negli assalti di 
esercizio e di gara debbansi usare colpi cortesi verso l’avver- 
sario; crediamo quindi che non sia da ritenersi buona opinione 
quella che legremno giorni or sono in una rivista, secondo la 
quale Pinsegnamento del jiu-jitsu in Europa non sarebbesi po- 
tuto affidare ai Giapponesi, perchè questi troppo facilmente si 
lascierebbero trascinare ad usare colpi pericolosi. La ragione 
migliore ci sembrerebbe invece doversi ricercare nel fatto che 
la violenza e nervosità degli Europei li abbia spinti talora ad 
usare quei tali colpi pericolosi, ai quali i Giapponesi, di certo 
più abili, abbiano naturalmente risposto nello stesso modo, 
causando qualche spiacevole, ma forzato, incidente. 

I metodi di Jiu-jitsu sono assai vari, ma in generale fanno 
appello alla sveltezza, più che alla forza muscolare, appoggian- 
dosi sopra alcune elementari nozioni anatomiche e fisiologiche. 
Esistono nel nostro corpo alcuni punti, sui quali, agendo in 
un modo conveniente, si produce sull’avversario una sofferenza 
intollerabile; ne esistono poi altri, sui quali una determinata 
azione può produrre la morte. Mentre ben pochi sono quelli 
fondati su quest’ultima circostanza, moltissimi sono invece 
quelli tendenti a produrre nell'avversario movimenti antifisio- 
logici o diretti in maniera da non consentire alcuna resistenza. 

In una sfida combattutasi a Courbevoye fra il prof. Re-Nié, 
direttore della Scuola di Jru-jitsu di Parigi, ed il maestro Dubois, 
quest'ultimo si dette vinto dopo ventisei secondi, mentre lat- 
tacco vero e proprio non era durato che sei secondi. Il Re-Nié 
era alquanto più piccolo e di aspetto meno vigoroso del suo 
competitore ed aveva trentasei anni, mentre il Dubois, valente 
schermitore e tiratore di dar, ne aveva quaranta. In altri as- 
salti dello stesso genere, l'americano Wintzler, che si è teste 
presentato anche a Roma, ed il giapponese Juko-Tani hanno 
facilmente atterrato tutti i lottatori che hanno accettato di mi- 
surarsi con essi. È interessante far rilevare che in tutti questi 
assalti trattasi sempre di uomini di dimensioni normalissime, 
contro atleti spesso di proporzioni e peso eccezionali. 

Esorbiterebbe dai limiti e dallo scopo che ci siamo imposti 
la descrizione anche sommaria dei colpi principali di 7727784; 
per essa il lettore troverà ampia materia nell'opera di Irving- 
Hancock. 

L'esercizio del /rr-/7fst porta al conseguimento di queste 
tre qualità: agilità, sveltezza e resistenza; esso esercita o per- 
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feziona Porganismo. Il successo finale di un assalto dipende inte- 
ramente dalla sveltezza, la quale può essere acquistata da chiun- 
que voglia darsene la pena. Il maestro di jru-jitsu, dice Irving- 
Hancock, sfugge come un'anguilla; un avversario non iniziato 
si troverà nell’impossibilità di afferrarlo; proprio mentre egli 
crede di averlo nello mani, si accorge di stringere l’aria, mentre 
il giapponese lo annienta in una stretta estremamente dolorosa 
che tira seco infallibilmente la disfatta. 

Vogliamo chiudere questo breve cenno riferendo le con- 
clusioni di Irving-Hancoch: « Pensare alla pratica del Jrn-jitsu 
senza averne appreso ed essersi assimilati gli esercizi elemen- 
tari fondamentali sarebbe gravissimo errore, che si pagherebbe 
in seguito. 

« L'esatta osservanza di tutti i principi dietetici ed igie- 
nici del jru-jifsu, mantenuta per venticinque secoli, ha fatto del 
popolo giapponese il più resistente, il più calmo, il più corag- 
gioso, il più vigoroso ed il più felice del mondo. 

« Gli Europei sono eminentemente nervosi, i Giapponesi 
sono calmi fino alla serenità. Lo studio e la pratica del Jiu-jitsu, 
in tutte le sue regole, condurrebbe anche presso di noi ad un 
aumento straordinario della vitalità fisica e nervosa ». 

Per nostro conto riterremmo l'introduzione del Jiu-jitsu assai 
vantaggiosa nell’educazione della nostra gioventù. Ma le esi- 
genze del sistema giapponese andrebbero alquanto diminuite 
a riguardo della dietetica e dell’idroterapia e, data l'indole 
impulsiva della nostra nazione, gli esercizi pericolosi di morte 
dovrebbero essere del tutto esclusi dall’ istruzione normale. Le 
abitudini di una nazione non si cambiano da un giorno, nè da 
un anno all'altro con la sentenza di una Commissione. Occorre 
che il popolo si convinca in massa dell'utilità che può rice- 
vere da questa razionale ginnastica; occorre che dalle menti 
più elevate, più apprezzate, più competenti sia fatta larga pro- 
paganda con conferenze, proiezioni, ecc.; occorre che si vedano 
praticamente nelle arene, nelle piazze i meravigliosi risultati 
che si possono raggiungere e lo si veda da giapponesi che, a 
nostro avviso, si dovrebbero appositamente chiamare in Italia. 

Coloro che osteggiano il duello vedono di cattivo occhio 
anche la scherma, prima scuola di agilità e prontezza, perchè 
la considerano come una preparazione ad esso. Nessun appunto 
di tal genere può essere fatto al Jiu-jitsu, il quale ha sulla scherma 
il vantaggio, che, mentre questa sviluppa essenzialmente il lato 
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destro del corpo ed è esercizio speciale del sesso maschile, 
quello invece concorre allo sviluppo armonico di tutte le membra 
insieme, sia nell'uomo che nella donna, senza detrimento di 
un arto rispetto all’altro. 

Se tutta la nazione italiana potesse gradatamente passare 
per questa scuola di educazione fisica; se ad essa si appassio- 
nasse e ne comprendesse l'alto vantaggio fisico e psichico, noi 
saremmo sicuri di lasciare ai nostri figli la migliore e più gra- 
dita eredità, quella della fortezza del corpo e dell'animo. 

Quanto ai vantaggi che ne trarrebbe la nostra armata è 
superfluo dire, bastando tener conto di quelle doti fisiche e 
morali che il jin-jitse procaccia e che oggi, più che nel passato, 
si richiedono in chi deve prepararsi a combattere sul mare 
con i mezzi e nel modo che le odierne flotte impongono. 


FAUSTO GAMBARDELLA 
Tenente di vascello. 


RESISTENZA DELLE IMPANATURE ' 


I filetti più comunemente usati nelle impanature sono di 


due specie: 
1) il filetto triangolare; 
2) il filetto quadro. 

Vediamo come si comportino entrambi nei riguardi della 
loro resistenza. 

Considerando il sistema di due pezzi impanati qualunque, 
uno maschio, l'altro femmina, il primo potrà essere il gambo 
di un bollone, di un tirante o di un organo qualsiasi di unione, 
e rappresenterà la potenza; il secondo potrà essere un dado, 
una chiocciola, una madrevite qualsivoglia, e rappresenterà la 


resistenza. 
È ovvio che lo sforzo totale cui è sollecitato il sistema 


andrà a ripartirsi uniformemente sui filetti impegnati, per cui, 
detta A l'altezza dell'impanatura sollecitata in comune, il nu- 


mero di tali filetti sarà: 


x=i dove p è il passo. 


Analizziamo separatamente i due casi. 


Filetto triangolare. — Supponendo il caso ideale che tanto 
il pezzo-maschio quanto il pezzo-femmina siano costituiti del- 
l’identica sostanza, e che quindi la loro resistenza unitaria sia 
matematicamente eguale. dato uno sforzo Č tale da produrre 


1 Questo articolo farà parte di un lavoro che, sotto il titolo: « Stam- 
paggio a caldo e Bolloneria », verrà prossimamente pubblicato in uno 
el manuali Hoepli. (Y. d. D.). 
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la rottura, questa avverrá necessariamente lungo la retta MN, 
dove, cioè, le sezioni dei due filetti maschio 


L'area resistente A di ogni filetto sarà 
il prodotto della sezione a è per lo svi- 
luppo dell'elica cerrispondente al diametro 


Fig.1 ZA M e femmina sono eguali. (fig. 1). 
| n Metà dello sforzo F sarà assorbito dalla 
a <i ‘4 resistenza dei filetti del maschio, e metà da 
La y ¿543 quella dei filetti della femmina. 
E > ee La sezione resistente da considerarsi 
f, iS ele 4 per ogni filetto è quindi la sezione ab = si 
o Pr ni: 


E + 
4! 
Yuu 

as 


do. 
—— , cioè: (fig. 2). 


h | 
e quella degli An filetti di tutta V impanatura: 


y oh eo) + p 


Ed essendo, in generale, A= D, cioè l'altezza del dado 
eguale al diametro del gambo, l’area 


resistente totale dei filetti sarà: Fig. a 
O 4=3| (= 24) Fr a 
= z PA, ti 
Ti Ded 
2 


mentre quella del gambo nella sua 
sezione più debole, cioè quella corrispondente al bassofondo 
dell’impanatura, è: 


1 
(2) A, dele nd 


Confrontati i due valori dati dalle formole (1) e (2) si vede 
chiaramente che si può scrivere: 


A Sat: 
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ció che vuol dire che l'area resistente totale dei filetti dí una 


ordinaria impanatura è più che doppia dell'area del gambo nella 


sua sezione più debole. 
E siccome, per quanto si disse in principio, dato uno sforzo 


totale F, teoricamente metà se ne ripartisce sui filetti del ma- 
schio e metà su quelli della femmina - mentre nel gambo esso 
si scarica tutto per intero, = così, a parità di ogni altra con- 
dizione, la resistenza offerta da una impanatura usuale triango- 
lare dovrebbe essere più che quadrupla della resistenza del gambo. 

Dovrebbe, mentre in realtà non è = almeno di tanto, - poichè 
giova subito osservare che le condizioni dalle quali siamo par- 
titi sono puramente ideali, cioè irrealizzabili nella pratica, per 
le seguenti ragioni: 

1) anzitutto pezzo maschio e pezzo femmina, anzichè es- 
sere costituiti da sostanze matematicamente identiche, sono 
quasi sempre di natura ben diversa; poichè se si tratta di bol- 
loni, tiranti ed altri pezzi comuni impanati, mentre il gambo 
è in generale di acciaio dolce (ferro omogeneo) o di ferro co- 
mune a fibra, il dado è sempre, per necessità di fabbricazione, 
di un ferro a grana di qualità speciale (detta appunto per dadi), 
avente resistenza unitaria ben diversa; e se si tratta di altri 
pezzi speciali impegnantisi in chiocciole di differente natura, 
queste sono o in ghisa, o in bronzo od altre leghe fuse; 

2) ammessa anche la perfetta omogencità delle duo so- 
stanze, è impossibile il completo contatto delle superficie dei 
filetti, nel senso matematico della parola, onde ne consegue 
una non uniforme distribuzione dello sforzo; 

3) a parità, infine, di composizione chimica e di costi- 
tuzione meccanica, la resistenza unitaria della sezione del fi- 
letto non può essere eguale alla resistenza unitaria della se- 
zione del gambo per la diversa natura degli sforzi sollecitanti, 
essendo quello soggetto a flessione e taglio e questo a trazione 
e torsione. 

Contuttociò, però, si può sempre stabilire che la resistenza 
di una impanatura triangolare ordinaria (alta cioè quanto il 
suo diametro esterno) è di gran lunga superiore alla resistenza 
del gambo impanato nella sua sezione minima; e, se non eguale 
a quattro volte quella di quest’ ultimo, certamente da due a tre 


volte maggiore. 
Onde si osserva nella pratica che un sistema impanato nox 


si rompe mar per strappo dei filetti. 
16 
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A conforto di tale conclusione si possono citare le impor- 
tanti esperienze fatte dall Istituto Stevens di Hoboken, le quali 
hanno assodato che, dal lato della resistenza, sarebbe sufficiente 
un'altezza di dado eguale a circa i?/, del diametro del gambo 
(Railroad Gazette, New York, 187%). 

La ragione, pertanto, per la quale il dado si tiene alto 
quanto il diametro del suo foro, è per avere una pressione li- 
mitata sulle facce dei filetti, allo scopo di facilitare la chiu- 
sura e l'allentamonto. 

Il Reuleaux assegna a questa pressione il valore massimo 
di un cg. per mmq. di superficie di filetto, e dà le formule 
analitiche per ricavarla. 

Come pure dà le seguenti espressioni degli sforzi neces- 
sari all'estremità del raggio del filetto mediano, in senso nor- 
male all'asse, per serrare ed aprire un'impanatura, nei due 
casi del filetto triangolare e del filetto quadro: 


Y= P.tg(; t 0!) pel filetto quadro 


| = Pte gto)» triangolare 


dove: 


P= sforzo totale agente sul sistema (il nostro F) 
te ¢ = coefficiente di attrito 


te a a . . a . . = > 
tgç!' =-" E, in cui fe l'angolo di base dell'elicoide gener atore 
8 


o! = angolo d'inclinazione dell'elica del filetto mediano. 


Confrontate tra loro le espressioni (3), si puó scrivere: 


(4) 0> 
perchè, essendo sempre cos 3 <1 , sarà tg ọ'>tgọ e quindi: 
> 
e per conseguenza: 
te(s't0)>tg(s £ 3!) 


La disuguaglianza (4), ricavata dalle suddette formule del 
Reuleaux, dice che lo sforzo necessario per serrare ed aprire 
una impanatura a filetto triangolare è maggiore di quella oc- 
corrente per una impanatura a filetto quadro. - 
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Più avanti vedremo in qual altro modo si possa arrivare 
alla stessa conclusione. 


Filetto quadro. — Facendo l’istessa ipotesi del caso prece- 
dente, circa la perfetta uguaglianza delle due sostanze costi- 
tuenti la vite e la chiocciola, ed ammettendo I’ identico sforzo 
totale F prima considerato, si vede che, avvenendo la rottura, 
essa deve prodursi lungo la linea M A, 
cioè nella sezione di attacco dei filetti = 
del maschio che é, senza dubbio, la se- f ig.3 DEA 
zione di minor resistenza (fig. 3). 

In tal caso tutto lo sforzo F sisca- 
rica su tali filetti, ognuno dei quali ha 


un’area resistente (fig. 4) y 
7 

N P 2 d' 3 4 

ed essendo come prima: 7 
Á 


CKL 


| 
a 


N= Ci 
Pp 


l’area totale sarà: 
D 
A, 9 YE P +p F 


quella del gambo nella sua sezione più debole essendo: 


per cui si può scrivere: 


4, >24, come precedentemente, 


Pel fatto però che in questo caso tutto lo sforzo solleci- 
tante che grava sul gambo viene a produrre la rottura dei fi- 
letti del maschio, ne consegue che nell impanatura quadra la 
resistenza è teoricamente più che doppia di quella del gambo. 

E siccome, per quella triangolare, detta resistenza risultò 
teoricamente più che quadrupla, così dal confronto di tali con- 


| 
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clusioni emerge che: i/ filetto triangolare è, a parità di condi- 
zioni, circa doppiamente resistente di quello quadro. Verità che 
venne confermata dalla seguente 


F ig.4 esperienza pratica seguita dall’ A. 
Due sistemi impanati costituiti, 

5 ognuno, di un pezzo-maschio © di 

— P un pezzo-femmina, colle estremitá 
Nd foggiate a barretta di trazione 


e ricavati entrambi dall’ identica 
verga di acciaio dolcissimo, vennero sottoposti a sforzo tale 
da determinare lo strappo dell'impanatura; l altezza di questa 
essendo stata previamente determinata in modo 
da rendere impossibile la rottura del gambo Fi g5 
(fig. 3). 

Uno dei due sistemi era impanato con filetto 
triangolare, l’altro con filetto quadro. 

Il sistema triangolare sopportò lo sforzo di 
eg. 15300; quello quadro di cg. 8010. 

Le dimensioni erano: 


Diametro esterno dell'impanatura mm. 35. 


Id. interno » » 292 
Passo dell'impanatura . . .. >» 423 
Filetti per pollice . . . ... n° 6 
Altezza dell'impanatura . . . . mm. 8 

ERA 8 
Filetti impegnati in comune: — 537 = n° 1.89 


L'esperienza, nei limiti d' approssimazione che è possibile 
pretendere dalla pratica, è riuscita in modo esauriente a di- 
mostrare quanto si era trovato in forma teorica; non solo, ma 
è venuta anche a confermare i risultati delle citate prove del- 
l'Istituto Stevens di Hoboken, circa il rapporto di maggiore 
resistenza dei dadi di altezza ordinaria, rispetto a quello che 
sarebbe sufficiente. 

Difatti, essendo la resistenza evidentemente proporzionale 
allo sviluppo della sezione resistente, cioè all'altezza dell'im- 
panatura, ove questa fosse str eguale al diametro del gambo. 
cioè di 33 mm. come in un «ilo ordinario, il sistema avrebbe 
sopportato uno sforzo di: ' i 

3.) 


mw 15: Ss 
eg. 15 390 >< 5 


= eg, 66 940 circa, 
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mentre il gambo, nella sua sezione piú debole, avrebbe resi- 
stito all'incirca ad uno sforzo di trazione di: 


trattandosi di un acciaio avente la resistenza unitaria di cg. 40 


per mmq. di sezione. 
Ora, i due sforzi di cg. 27 760 e cg. 66 940 stanno appunto 


nel rapporto approssimativo di 2 a 5. 

Prima di abbandonare i dati dell'esperienza in parola, 
torna opportuna la seguente considerazione. 

Qualcuno potrebbe osservare come la resistenza presen- 
tata dai due sistemi dianzi considerati, sia stata alquanto de- 
ficiente, in rapporto alle aree resistenti dei filetti ed alla resi- 
stenza unitaria dell'acciaio adoprato (cg. 40.00 p. mmq.). 

Difatti, essendo lo sviluppo del filetto triangolare, per ogni 


giro di elica: 


e la sua area: 
A = 100.9 x i = mmq. 213.4 
è l'area totale dell'impanatura del maschio: 


A, = ?13.4 x 1.89 = mmq. 403.3. 
Per cui, lo sforzo sopportato essendo: 


F_1530_. 


DI = 3 = (630) CE. 


risulta una resistenza unitaria: 


Pa È kad 
(650 
19 cg. per mmq., nel sistema triangolare. 


= . Tag RS ean 
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Ed analogamente nel sistema quadro: 
q C3 7a”? , 
s= Pam W27 ER "= mn. 981.8 


> 
A=918x E 


- = ming. 194.2 
A, = 194.2 >< 1.89 = mmq. 367; 


per cul: 


8010 
k= 367 = 21.8 p. mmq. 


Cioè, approssimativamente, una resistenza circa la metà di 
quella per trazione, mentre è risaputo che alla rottura per 
taglio la resistenza, nell’acciaio dolce, si aggira intorno ai ”/, 
di quella. 

Ora, come si è avvertito fin da principio, allo sforzo di ta- 
glio, al quale è sottoposto il filetto, si aggiunge un cimento di 
flessione che, trattandosi di materiale avente un notevole al- 
lungamento unitario (perchè molto dolce), sforma e piega il 
filetto, specialmente nei punti ove esso non è completo; per 
cui, in fondo, di tutto lo sviluppo dianzi considerato, soltanto 
una parte lavora efficacemente a resistere e si francia, mentre 
il resto, al principio ed alla fine dell’elica, si piega, si adagia, 
e sfugge per strisciamento dal contatto col filetto opposto. 

Perchè l'esperienza avesse potuto dare risultati material- 
mente esatti, anche sotto questo punto di vista, sarebbe occorso 
adoperare un materiale teoricamente del tutto anelastico e pra- 
ticamente durissimo, cioè un acciaio avente allungamento uni- 
tario piccolissimo. 

Però si sarebbe incorsi in altri inconvenienti, come la fra- 
gilità dei filetti e la difficoltà dell'esecuzione; senza contare 
l'enorme sforzo che si sarebbe dovuto impiegare nell’ espe- 
rienza. 


Confronto tra il filetto triangolare e quello quadro (fig. 6). — Sup- 
poniamo di rappresentare la sezione di un filetto triangolare 
qualunque e di indicare con f quella parte dello sforzo totale / 
che lo sollecita nella direzione dell asse. Scomponiamo la f se- 
condo una normale » all'inclinazione del filetto e una nor- 
male o all'asse della vite. 
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Detto 2« l'angolo delle due facce del filetto, dal triangolo 
delle forze abbiamo: 
o=f.tga 
1 


cd È cos a” 


La componente orizzontale tende a produrre l'incastro della 
vite entro la sua chiocciola, ed il suo va- 
lore cresce col crescere di tg a. 

E precisamente: 


Fig. 6 


o è massimo per tg a = mass’. ; 


cioè tga =œ ed a = 90°, 


In tal caso sparisce i! filetto, perchè 
diventa 2a = 180". 

Però un istante prima che si verifichi 
questa condizione limite puramente teorica, 
il valore della componente orizzontale è 
grandissimo; il filetto fa da cuneo e tende 
a spaccare la chiocciola. 

All’opposto: 


o è minimo per tga = min.” ; cioè tra=0 eda=0°, 
In tal caso sparisce l inclinazione; il filetto triangolare si 
trasforma in filetto quadro, e tutto lo sforzo f si trasmette inal- 


terato senza formazione di spinta orizzontale. 
La componente normale alla faccia del filetto, la quale è 


una funzione del forzamento della vite, cresce invece col dimi- 
nuire di cos a, cioè col crescere di a. 
E precisamente: 


nè mi ssimo per cos a = min.” ; cioè cos a=0 ed a = 90° 


n è n nimo per cosa = mass". - cioè cosa=1 ed a=0°. 
3 


cioé quando il filetto diventa quadro. 
Questi risultati concordano con le precedenti formule del 


Reuleaux quantunque non tengano conto dell'attrito, e dicono, 
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egualmente, che il forzamento di una vite è maggiore se il fi- 
letto è triangolare anzichè quadro; e quindi maggiore diventa 
o sfor zo necessario per vincerlo. 


+ 
k k 


Da tutte le considerazioni che si sono andate svolgendo 
sin qui, si possono trarre le seguenti conclusioni: 

1) A parità matematica di ogni altra condizione, limpa- 
natura triangolare è circa del doppio più resistente di quella 
a filetto quadro; 

2) Colľ altezza assegnata comunemente ai dadi impanati, 
essi, rispetto alla resistenza dei gambi, sono circa due volte e 
mezza più resistenti di questi, se impanati a filetto triangolare; 

3) L'impanatura a filetto triangolare produce spinta nor- 
male all'asse, cioè incastro della vite nella chiocciola, per cui 
è da sconsigliarsi in quelle viti che si impegnano in chioc- 
ciole di esile spessore e formate di sostanze per loro natura 
fragili (ghisa, ecc.); 

4) Per viti che lavorino in un senso solo e debbano sop- 
portare forti pressioni, è consiglinbile il filetto composto coi 
due sistemi, cioè a sezione trapezia; giacchè offre i vantaggi 
del filetto quadro in quanto a componente orizzontale nulla, 
e quelli del filetto triangolare pel rinforzamento della sezione 
di attacco: 

5) Viti che debbano offrire poca resistenza all’ avvita- 
tura in modo da dare movimenti molto dolci e delicati, come 
per strumenti geodetici e di precisione. hanno il filetto con 
angolo molto acuto. cioè avvicinantesi il più possibile al fi- 
letto quadro, essendo questo difficilissimo e quasi impossibile 
ad ottenersi, per piccoli passi. 

Terni, 24 agosto 1905, 


Ing. GINO SCANFERLA 
Capo-sezione all’ acciaieria di Terni, 


LA MISURA DELLE CORRENTI DI ALTA FREQUENZA 


E DELLE ONDE ELETTRICHE 


Il 27 novembre u. s. il prof. Fleming ha iniziato alla 
Società delle Arti in Londra una serie di quattro conferenze sulla 
misura delle correnti ad alta frequenza e delle oscillazioni 
elettriche. Poichè si tratta di un argomento interessantissimo 
che ha richiamato l’attenzione del mondo scientifico anche per 
la personalità illustre del conferenziere, reputiamo opportuno 
di pubblicare un esteso sunto di dette conferenze. 


CONFERENZA I. 


Quando una carica di elettricità è fornita ad un conduttore, 
il risultato ottenuto è di innalzare ciò che è conosciuto sotto 
il nome di potenziale del detto conduttore, nello stesso modo 
che una certa quantità di calore, impartita ad un corpo, ha 
per effetto di innalzare la sua temperatura, come introdu- 
cendo del liquido in un recipiente si ha per effetto di innal- 
zarne il livello. Il potenziale in elettricità corrisponde quindi 
alla temperatura nel caso del calore o al livello in idraulica. 
Allo stesso modo che il calore tende a comunicarsi dai corpi 
caldi a quelli più freddi, o l’acqua a scendere dai punti più 
elevati, così l'elettricità tende a muovere nella direzione in cui 
il potenziale diminuisce più rapidamente. 

Con questa premessa la capacità di un corpo può essere 
definita come il rapporto della carica del corpo al suo poten- 
ziale, o come la carica elettrica richiesta per innalzarlo all'u- 
nità potenziale, quella della terra essendo presa come zero. 
Si hanno quindi le seguenti tre definizioni di quantità elettriche: 


“nm nr. o 


r 
h 
4 
$ 
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1”. La capacità elettrica di un conduttore è misurata 
dalla quantità di elettricità che deve essergli comunicata per 
innalzarne il potenziale di un'unità sopra quella della terra, 
tutti gli altri conduttori essendo a distanza infinita. 

2". L'unità elettrostatica di elettricità è la quantità che 
ne respinge un’altra eguale e posta alla distanza di un cen- 


1 
timetro con un'unità di forza (dyna = 981 del peso di 1 grammo). 


Un corpo caricato elettricamente costituisce un serbatoio 
di energia che ha richiesto lavoro per essere caricato e fornisce 
energia nella scarica. Da questo fatto si ottiene la: 
3". Un corpo è carico all'unità di potenziale quando 
un'unità di quantità di elettricità in esso rappresenta un accu- 
mulamento di un’ unità di energia o lavoro. 


Si potrebbe quindi, almeno teoricamente, impiegare una 
piccola sfera carica con una unità elettrostatica per misurare 
il potenziale di ogni altra carica, coll’ accertare la quantità di 
lavoro che si deve spendere per portarla, vincendo la repul- 
sione elettrica di questa carica, dalla terra alla superficie del 
conduttore. La legge che governa la repulsione è quella ben 
conosciuta della forza variante in ragione inversa dei quadrati 
delle distanze. Quindi una sfera di raggio , carica con Q unità 
di elettricità, esercita sull'unità di carica di segno uguale posta 


a d centimetri da essa una repulsione f Le il lavoro fatto 
nel respingere tale carica all'infinito sarebbe 1 Quindi il po- 
tenziale V è =% in cui £ è il raggio della sfera in centimetri, 


e similmente la capacità c=£=R. 
La capacità di una sfera di 1 centimetro di raggio è una 
1 i 
unità elettrostatica, o 500 000 del microfarad, che é Punita 


pratica. La capacità della terra è di circa 800 microfarads e 
un cavo transatlantico ha una capacità dello stesso ordine. Il 
microfarad è però una quantità troppo grande per le misure 
che ci occupano e quindi adotteremo un'unità di 1/1 000000 di 
microfarad, e che potrebbe chiamarsi micro-microfarad. Questa 
quantità è uguale alla capacità di una sfera di 9 millimetri di 
raggio, mentre la sfera corrispondente al microfarad ha circa 
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11 miglia di raggio. È interessante notare che nel XVIu secolo 
Enrico Cavendish misurò capacità in « pollici globulari » e col 
raggio di sfere espresso in pollici, in modo chei suoi risultati 
sono direttamente paragonabili con quelli ora ottenuti. 

Vi sono alcune forme regolari la cui capacità può essere 
calcolata. Queste forme sono la sfera, il disco, l’elissoide ed un 
lungo filo diritto, il disco e il filo essendo i casi estremi del- 


l’elissoide. | 
Le capacità di queste forme così calcolate sono: 


[nd 
t 


) D 
Sfera C= A unità elettrostatiche = a m. m. farad. 


0D 


2R . a 1 
Disco C= 2 R unità elettrostatiche = Da m. m. farad. 


T 


Filo verticale C = — unità elettrostatiche = ——37M.m. farad 
2 loge 7 tlogo 7 


i : l ; . 
Filo orizzont. C == unità elettrostatiche ==. m.m.farad. 


2 ilog a — 
loget 7 Zio 7 
l Á : f 10 4 
Lastre parallele C = —— unità elettrostatiche = ;;,— m. m. farad. 
daft 36 71 
l 

Cavosottom. C= unità elettrostatiche = m.m. farad. 

4,1510g,0 - 2 

ZI D, 


La prossimità di ogni altro conduttore, o anche della terra, 
innalza la capacità del corpo in modo che una grossa sfera in- 
nalzata in una stanza ha una capacità maggiore del suo raggio. 

Il solo metodo quindi di trovare la capacità della maggior 
parte dei corpi è di cercarla sperimentalmente, e ciò è fatto 
nel miglior modo operando come segne: 

Se un conduttore è dapprima caricato e quindi scaricato 
attraverso un galvanometro, in ragione p. e. di 100 cicli al 
secondo, le successive scariche sono equivalenti ad una cor- 
rente, in modo che se il galvanometro fosse calibrato per mo- 
strare la corrente o quantità per secondo e V fosse il potenziale, 
C la capacità, e N il numero delle scariche, si avrebbe A= CNV, 

Il processo suddetto potrebbe essere eseguito usando un 
commutatore rotante, aggiustato in modo che, rotando esso rae 
pidamente, il corpo fosse connesso mediante il commutatore 


ET i oe dr 
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stesso con la batteria per una porzione di un giro e durante 
il resto con il galvanometro. 

Il dispositivo è indicato schematicamente nella fig. 1 dove 
il commutatore X è indicato sulla dritta. G è un galvanome- 
tro, V un voltmetro, e C la capacità da misurarsi. Il com- 


UL 


Fig. 1. 


mutatore consiste di una coppia di anelli di ottone montati 
sull'asse di rotazione. e impegnati l'uno nell'altro come un ac- 
coppiamento a coda di rondine, ma colle branche isolate luna 
dall'altra. 

Le tre spazzole S poggiano sul commutatore rotante, in 
modo che la spazzola centrale è alternativamente connessa 
con la batteria e col galvanometro. 

Per ridurre la quantità osservata a valori numerici, è 
necessario sapere: 1°, il potenziale a cui il condensatore è 
caricato e che è indicato dal voltmetro derivato attraverso gli 
estremi della batteria: 2°, la quantità di elettricità corrispon- 
dente ad una data deflessione del galvanometro. Quindi, se A è 
la corrente in microampère, V il voltaggio e C la capacità in 
microfarad, si ha: 

A=CNT. 


V, l : RICE 
Se ÁA = -~ , in cui Æ è la resistenza necessaria nel circuito 


R 
del galvanometro per avere una stessa deflessione con una cor- 
rente fissa e collo stesso voltaggio si ha 


1 
=FR 
Con questi apparecchi il prof. Fleming mostra come si possa 


misurare la capacità di un condensatore formato di due lastre 
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parallele e quindi come questa capacità possa essere au- 
mentata con l'immergero le lastre nell'olio di paraffina. È 
anche possibile misurare così la capacità di un'ordinaria botti- 
glia di Leyda e quella di un aereo usato per la radiotele- 


grafia. Si ottengono così i seguenti risultati: 


Piccola bottiglia di Leyda C = Da m. fd. 
I CI 


Grand cri 
TANCE » = 100 
Antenna radioteleg, 100 piedi dí altezza 
1 
1 e . . . at a CA 
/1o di pollice in diametro CFS m. fd. 


Il Fleming mostra quindi come si misuri egualmente la capa- 


citá di un corpo umano. 
Continuando, egli dice che il Marconi usa differenti forme 


di aerei, di cui aleuni campioni sono schematicamente indicati 
nella fig. 2. Poichè la presenza di altri conduttori modifica 


- @ o 


© 
: J E e E 
E Quadruplo Multiple 


Semplice 
Fig. 2. 


la capacità di un corpo, quella dell'aereo quadruplo non è quat- 
tro volte quella dell'aereo semplice, ma diventa poco più che il 
doppio di detta capacità; similmente la capacità di un aereo 
multiplo non è la somma della capacità dei fili singoli presi se- 
paratamente, sebbene così potrebbe essere qualora i fili fossero 


sufficientemente distanti gli uni dagli altri. 


A - -- 
+ = 
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= 
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Procedendo quindi a parlare della questione della misura 
di piccole induttanze, il Fleming dice, che quando una forza 
elettromotrice è applicata in un circuito, la corrente non prende 
subito il suo massimo valore. Per produrre una corrente 
si richiede del tempo, allo stesso modo che in meccanica si 
richiede del tempo per creare una velocità in una massa 
materiale. La proprietà di un circuito in virtù della quale 
si richiede del tempo per produrre una corrente, è cono- 
sciuta sotto il nome di induttanza, e corrisponde all’inerzia 
meccanica. Se M rappresenta la massa e Y la sua velocità, 
: AM V? è la sua energia cinetica, e similmente se C è una cor- 


rente elettrica e Z Vinduttanza del circuito, l'energia elettro- 


1 ; : 
cinetica è 5 LC. Questa energia è immagazzinata nel campo 


elettromagnetico che circonda il conduttore, 

Come nel caso della capacità, è possibile calcolare le indut- 
tanze in certi casi semplici, purchè il filo non sia di mate- 
riale magnetico. In tal caso l'induttanza dipende solo dalla 
grandezza e forma del filo ed è misurata in centimetri. Il caso 
più semplice è quello di una lunga elica di lunghezza /, di 
diametro De di N spire per unità di lunghezza. 

Quindi l'induttanza L è (7 DN? 7. 

In alcuni altri casi semplici si hanno le seguenti formole: 


4 
Filo diritto Z = 2/ (2.303 logy, i — 1) cm. 


Filo circolare Z = 2 / (2.303 log, a — 245) cm. 

1 i ary 4/ a 
Filo quadrato Z =2/(2.303 log,, via 2.85) cm. 

2D 
Due fili paralleli Z =21(1og “7 ) ; 
Rettangolo (lati a e b, diagonale e). 
(a + bi log Tab ] 2 2 
Se e E Oe (a + Va +6) — 
bloge (b+ Wa? fb) +2Va +8 2 a+b) 


11 Fleming ricorda quindi il fatto che con correnti di alta 
frequenza la corrente è interamente alla superficie del condut- 
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tore. Le formole suddette sono per frequenze infinite, per cui 
abbisognano di leggerissime correzioni per alte frequenze di 
ordine finito. Come nel caso della capacitá, il solo metodo per 
determinare l’induttanza di un circuito è quello sperimentale. 
Il metodo migliore è quello del prof. Anderson, modificato dal 


prof. Fleming. 
Esso consiste in un ponte di Wheatstone (fig. 3), dove P, Qed 


S sono le resistenze conosciute dei lati 
ed Z # il circuito di cui si deve misu- 
rare |’ induttanza. Il lato del galva- 
nometro è diviso come è indicato, in un 
ramo contenente il galvanometro G ed 
un altro col telefono 7. Una resistenza 
conosciuta r è in serie col telefono o 
col galvanometro, ognuno dei quali può 
essere messo nel circuito per mezzo 
degli interruttori indicati. 

Una capacità C connette la resi- 
stenza r ad uno degli angoli del ponte. 
La batteria B include il vibratore Z. 
Il ponte può esser bilanciato per cor- 
renti fisse col galvanometro G. Se si Fig. 3. 
chiude quindi il circuito del telefono, 

vi si sente, in generale, un rumore. Il telefono può essere 
ridotto al silenzio coll’aggiustare la capacità C e la resistenza 7, 
e quando ciò è ottenuto, l’induttanza Z è data dall'equazione: 


L = 1000 Cinfra [ r (R + S) + R Qonms ). 


L'apparecchio può sempre essere controllato col misurare 
l’induttanza di un filo sagomato lungo i muri di una stanza 
e che assume perciò una delle forme calcolabili prima ram- 
mentate. 

Nella radiotelegrafia si usano trasformatori di oscillazione 
Figgers, il cui primario consiste di un certo numero di spire 
di grosso filo disposte in parallelo, e il secondario di un nu- 
mero maggiore di spire, dello stesso filo o più sottile. Una 
corrente alternata di alta frequenza, che percorra il primo cir“ 
cuito, ne genera una seconda nell’altro circuito, la cui forza 
dipende da ciò che è conosciuto come coefficiente di accoppia- 


mento. 


Digitized by Google 
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La determinazione di questo coefficiento importa che si 
facciano due misure, per determinare l'induzione mutua dei 
due rocchetti. Sia Z Pinduttanza di un rocchetto, N quella del- 
l’altro. Questi rappresentano le linee di forze avvolgenti ogni 
rocchetto preso separatamente. Di queste linee solo una certa 
porzione traversa ambo i rocchetti, e questa porzione dà la 
misura della mutua induttanza dei due. 

Questa mutua induttanza può essere trovata coll'laccoppiare 
i rocchetti in serie, ma aggiustandoli in modo che in un caso 
la corrente traversi ambo i rocchetti nella stessa direzione e 
nell'altro caso in direzioni opposte e misurando la induzione 
totale in ambo i casi. 

Nel primo caso si ha: 


L42M+N=x 
e nel secondo 
L--2M+N=y. 
Da cui 


4M_=ax— Y. 
Il coefficiente di accoppiamento è quindi 


MY 
VLN 


> 


— 


In pratica è molto difficile ottenere K = /, ma i valori 
di 0.8 e 0.6 sono molto facilmente ottenibili, quest'ultimo es- 
sendo un valore conveniente in radiotelegrafia. 

Alcuni ingegneri elettricisti, heary, secondo l’espressione 
del Fleming, considerano come inutili le misurazioni di queste 
piccole capacità ed induttanze, ma sta di fatto che sarebbe ba- 
stata l’iuserzione di una capacità eguale a quella di un ditale or- 
dinario nei trasmettitori dell'ammiraglio Togo per mettere il te- 
legrafo senza fili fuori servizio, e lo stesso risultato avrebbe 
seguito l'introduzione di un'induttanza equivalente a quella di 
pochi rocchetti della grossezza di un dito mignolo. 

A conferma di ciò il Fleming mostra un esperimento nel 
quale una scintilla di un millimetro era posta in corto circuito 
con poco meno di un metro di filo di ra ne (N. 16 S. W. G.).! 


1 S. W. G.: Standard wire gauge. 
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Con una forza elettromotrice di 4500 volts alla frequenza di 100 
alternanze al secondo, la corrente saltava la distanza esplo- 
siva tra le sfere anzichè passare per il filo. 

La massima corrente ottenuta era di circa 100 ampère; e 
questa, se la corrente stessa fosse stata continua, avrebbe potuto 
ottenersi lungo il filo di rame con una caduta di un solo volt. 

La reale resistenza al passaggio della corrente dipende 
dalla frequenza, la caduta di potenziale essendo misurata dal 
prodotto dell'induttanza per la rapidità con cui cambia la cor- 
rente. Nel caso di correnti alternate di uniforme frequenza z, 
la caduta di potenziale dovuta all'induttanza è 272 Li, in 
modo che con alte frequenze la caduta di potenziale può es- 
sere molto grande anche se la corrente è molto piccola. 

Ritornando alla mutua induttanza di due circuiti, essa po- 
trebbe essere definita osservando che la forza elettromotrice 
nel secondario è 6,24 X frequenza X corrente primaria X M. 

Colle alte frequenze la corrente si trova interamente alla 
superficie dei conduttori, in modo che per tali correnti un'a- 
sticella di legno coperta di una foglia di oro, poteva essere al- 
trettanto buon conduttore come un conduttore di rame. 

Molti anni fa Lord Rayleigh ha dato una formola per 
calcolare la resistenza di alta frequenza di un conduttore ap- 
prossimativamente diritto la cui resistenza continua sia R. 


Per un filo di rame tondo essa è R, = a 
q 


Per una frequenza di 10° e un diametro di 10 mm. Æ, è 
approssimativamente 40 Æ. D'altra parte, se d = LA di centi- 


metro (N36 S WG) e n = 10°, si ha Æ, = A. Cosicche la resi- 
stenza di un conduttore di filo coperto di seta del n. 49, è la 
stessa per le alte frequenze e per la correute continua. 

Il prof. Fleming si occupa quindi della resistenza della 
scintilla, costituente la principale resistenza dei circuiti le cui 
correnti oscillatorie siano mantenute traverso un oscillatore colla 
scarica di una bottiglia di Leyda. La resistenza della scintilla 
può essere determinata se si conosce la quantità di energia 
somministrata alle bottiglie. La quantità richiesta per caricarle 
si deduce dalla loro capacità e dal loro potenziale, e il nu- 
mero di cariche per secondo può essere determinato con un 
contatore di scintille rappresentato schematicamente nella fig. 4. 
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L'apparecchio consiste di un paio di rotelle a pressione 
conducenti una zona di carta imbevuta con ferrocianuro di 


» A 
i 


Recchetts a carte 


Fig. 4. 


potassio. La più bassa delle rotelle gira continuamente essendo 
comandata da un motore a corrente continua, ma la rotella su- 
periore è normalmente scostata dalla carta per mezzo di un 
elettromagnete, in modo che la carta rimane ferma finchè il 
circuito magnetico non è chiuso, mentre scorre veloce quando 
il circuito è chiuso. L'apparecchio comprende anche un pen- 
dolo a secondi ritenuto anch'esso normalmente all'estremo di 
una oscillazione da un elettromagnete il cui avvolgimento è in 
serie con quelli dell’elettromagnete della rotella superiore. 
Chindendo quindi questo circuito per mezzo del tasto K, la ro- 
tella e il pendolo sono simultaneamente abbandonati. Nel mezzo 
della sua oscillazione il pendolo abbatte il tasto indicato in 
figura e il cui braccio orizzontale completa il circuito del roc- 
chetto d'induzione azionante l'oscillatore. Nella corsa di ritorno 
il circuito è nuovamente interrotto, in modo che lo scintilla- 
mento è mantenuto esattamente per un secondo. 
La fig. 5 mostra dei campioni delle zone ottenute. 
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Scintilla mu Hypo 
Fig. 5. 


Ogui gruppo di scintille corrispondente ad una scarica 
delle bottiglie, fa un punto sulla carta. e da questi si può ot- 


LA MISURA DELLE CORRENTI DI ALTA FREQUENZA, ECC. 267 
tenere il numero di scintille per secondo. L'energia spesa per 


1 CF? 
. E pea! A a y = = 
secondo è quindi: £ = > 10 N watts. 
Si deve notare che il numero di scariche di un conden- 
satore non può essere ottenuto contando il numero di interru- 


zioni nel rocchetto che lo carica. 
Similmente quando si usa un trasformatore per caricare 


il condensatore, il numero di scariche nell'oscillatore non può 


essere calcolato dal numero 


i i K 
di alternanze nel primario. £ 
Il dispositivo di trasforma- 
zione usato in radiotelegrafia = ; 
| Sy PO Se 53 <P 
A 


è indicato nella fig. 6, dovep 


rappresenta il primario e s å K 3 
il secondario del trasforma- + 
tore, C C i condensatori, P 

Fig. 6. 


il primario dell'aereo, men- 
tre A A sono induttanze per prevenire l'arco attraverso loscil- 


latore. 
Con queste iuduttanze la scintilla può prodursi al solo scin- 


tillatore. 
L'energia delle scariche è spesa in parte in produzione 
di calore nel circuito e parte nella scintilla. 

Usando conduttori come quello sopra menzionato, la sua 
resistenza essendo la stessa per le alte frequenze e per la cor- 
rente continua. l'onergia spesa nel riscaldamento può essere 
calcolata conoscendo la corrente e la resistenza. La differenza tra 
essa energia e quella totale rappresenta quella spesa nella 
scintilla, per cui la resistenza della scintilla potrà a sua volta 
essere calcolata. 

Questa resistenza della scintilla è un termine convenzio- 
nale. Essa dipende da molti fattori e cioè: la capacità delle 
bottiglie usate, l’induttanza del circuito, la lunghezza della 
scintilla, la forma degli estremi tra cui avviene, e il materiale 
di cui sono composti, essendo maggiore con sfere di ferro che 
con archi di ottone o zinco. 

Lo Slaby ha misurato resistenze di scintille con l'appa- 
recchio indicato nella fig. 7 dove / è un rocchetto di induzione, 
S, uno scintillatore nel secondario, S, lo scintillatore la cui re- 
sistenza deve essere misurata. Questo è posto in corto circuito 
con un tubo £ di solfato di rame. C rappresenta una capacità, 
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L uv induttanza e A una resistenza variabile di carbone, 
mentre A è un amperometro. 


Fig. 7. 


L'apparato si usa dapprima con le sfere S, in contatto e 
si annotano le letture dell’amperometro corrispondenti alle di- 
verse posizioni del cursore sulla resistenza di carbone. 

Si alterano quindi le condizioni separando le sfere S, 
a differenti distanze, e col paragonare le due serie di osserva- 
zioni si può determinare la resistenza della scintilla. 

Il prof. Fleming ha ripetuto questi esperimenti sostituendo 
la resistenza a carbone in cui non sì può avere un buon con- 
tatto col cursore, con una ad acido solforico. 

La resistenza della scintilla cresce rapidamente coll'aumen- 
tare della sua lunghezza; le differenze osservate per metalli 
differenti dipendono dalle diverse fusibilità di questi. La sca- 
rica di un condensatore attraverso un oscillatore è un feno- 
meno complicato. La resistenza dell’aria è dapprima vinta da 
una scintilla pilota che rende Paria conduttrice, la corrente vo- 
latilizzando quindi una parte del metallo. 

Il prof. Fleming ha quindi mostrato alcuni risultati gra- 
fici da lui ottenuti cogli apparecchi descritti. 


CONFERENZA II. 


Nella seconda conferenza il prof. Fleming si occupa del 
fenomeno della scarica dei condensatori, ein modo particolare 
della scarica oscillante. Se la scintilla è, in tal caso, fotogra- 
fata su di una lastra che ruota rapidamente, si può osservare 
che ogni scarica consiste di una serie di scintille successive. 
L'intensità decrescente delle immagini mostra anche che le- 
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nergia diminuisce continuamente, senza però poterne dedurre 

la legge. Applicando tuttavia alla fotografia delle scariche 

l’oscillografo di Duddel, si può ottenere delle positive che mo 

strano chiaramente la proporzione in cui l'energia decresce. 
Le parti essenziali dello strumento sono 3 


indicate nella fig. 8. . 
Un anello di filo è disposto tra i poli di un | 


magnete ed è sospeso per mezzo di una molla. s] Ca 

La corrente passa per l’anello per mezzo dei 

serrafili K e K’. All’anello è connesso uno 

specchietto M, il quale ruota a dritta o a si- 

nistra, al passaggio della corrente, secondo i K 
Fig. 8. 


che questa è diretta in un senso o nell'altro. 
Quando è usato per fotografare la scarica oscillante di un 
condensatore, l'istrumento è connesso 


8 nel modo indicato dalla fig. 9. dove K 


a è il condensatore da sperimentarsi 
È e B la batteria, mentre O è l’oscillo- 
aa = grafo; il commutatore rotante è quello 


descritto nella conferenza precedente. 
Quando si mette in moto il com- 


0 
mutatore, il condensatore é alterna- 
Fig. 9. tivamente messo in circuito colla bat- 
teria e coll'oscillografo, inserito nel 


circuito di scarica. La striscia di luce riflessa dallo specchio 
dell’oscillografo è ricevuta da un secondo specchio, che per 
mezzo del commutatore si fa vibrare ad angolo retto con il 
primo. La detta striscia di luce quando è finalmente arrivata 
sulla lastra fotografica ha due moti secondo due assi normali, 
e, quando avviene la scarica, traccia le curve indicate in figura. 
(Fig. 10, 11, 12, 13 e 14 con relative annotazioni). 

Il periodo di oscillazione dello specchio mosso dal commuta- 
tore è di 0.066 di secondo, in modo che ogni positiva mostra la 
variazione di corrente nel circuito oscillante per lo stesso pe- 
riodo di tempo. 

Il periodo della scarica è il tempo che passa fra due pas- 
saggi successivi della striscia per l’asse delle X. e la frequenza, 
che nè è l'inverso. può essere calcolata con la formola 


ae ae: 


» rr 
_ > Ani 
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dove C è la capacità in microfarads ed Z l'induttanza in cen- 
timetri. 


1 
Così se C è 300 di marad e Z = 1200 cm., n= 2500 000 
oscillazioni complete al secondo. 

Col metodo della fotografia della 

scarica si può osservare che: 
Ny a) Mantenendo costante la resi- 
IV stenza il numero di onde in un inter- 
vallo determinato dipende dalla capacità; 
by Con una piccola capacità la 


Fig. 10 PE 
frequenza è grande e l'ampiezza dimi- 
nuisce così lentamente che la scarica 

ka, non è completata prima dell’interru- 

i zione dovuta al commutatore ; 

c) Il decremento di ogni ampiezza 

Fig. 11. rispetto alla precedente è costante per 


ogni scarica; 
i d) Il periodo può essere misurato 
| I dai diagrammi ed è molto prossimo A 

n lle quello calcolato. 
In alcuni casi la scarica finisce molto 
più rapidamente che in altri, ossia si 
Fig. 12. osserva un forte smorzamento. 

La ragione secondo cui l'ampiezza 
diminuisce è conosciuta sotto il nome di 
decremento logaritmico ed è espressa 

dalla formola 


Fig. 13. T, 


ove /, e J, sono i massimi valori della 
corrente in due oscillazioni sucessive. 
Dalla relazione suddetta si ha anche 
I 2 
— ==. FS 1 2 
Fig. 14. I, 1 
dove 3 è molto molto piccolo. Questo decremento è assai im- 
portante, come importante è il fattore di smorzamento definito 
dalla relazione 


n 


: Resistenza 
Fattore di smorzamento = 


e) aD 
2 Induttanza 
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in cui la resistenza è quella totale, cioè compresa quella della 
scintilla. 
Se si inserisce della resistenza nel circuito, la scarica è 
rapidamente sinorzata e, come mostrano le fig. 10 e 11, la sca- 
rica termina prima che il commutatore la interrompa. Vi e 
dunque in questo caso assorbimento di energia da qualche 
parte del circuito. L'assorbimento è in parte dovuto alla resi- 
stenza dei conduttori e della scintilla, parte al condensatore 
stesso. e parte all'energia comunicata all'etere. 

I tre fattori importanti che caratterizzano la scarica sono: 


a. Il valore della prima massima corrente; 


b. Il periodo; 


c. Il decremento. 
Tra queste quantità esistono le seguenti relazioni: 


1 


(Periodo) 7 = — 
n 


(Frequenza) 1 = A 
i 2a 


I, = 1° massimo della corrente, /, = 2° idem. 


V, = tensione di carica. 
C = capacità in microfarads. 
L = induttanza in centimetri. 
Ff = resistenza in ohms. 


Quindi 
y =é=1+3 2a SN 
k= = ie 


dove N è il numero di scariche complete per secondo. 
Circa la durata della scarica in teoria, essa dura all infi- 
nito, ma in pratica si considera che la scarica è ultimata quando 


il massimo valore della corrente in una oscillazione diventa 100 


del valore massimo. 
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Accettando questa convenzione, il numero di oscillazioni 
complete in una scarica è 


y — POM HZ 


da ° 


Se è = 0.1, ossia ogni ampiezza massima è i °/,, della pre 
cedente, vi sarebbero circa 24 oscillazioni ; se è = 0,01 le oscil- 
lazioni sarebbero circa 240 e così via. In pratica vi sono tal- 
volta fino a 1000 oscillazioni. Nel caso di un aereo Marconi 
invece vi sono al più da 10 a 12 oscillazioni. 

La corrente continua, equivalente a un treno di scariche, 
può essere trovata per mezzo di un amperometro a filo caldo. 

Il prof. Fleming passa quindi a discutere diversi tipi di 
questi strumenti; quello da lui usato all’« University College », 
dove la parte essenziale è un filo di platinoide; quello di Reiss 
di origine molto antica, e che è semplicemente un termometro 
ad aria scaldata dal filo raccolto nel bulbo. Con questi strumenti 
si possono misurare correnti da 0,25 a 15 o 20 ampere. Per 
misurare correnti più piccole, non superiori a '/ di ampère, il 
prof. Fleming si serve di un finissimo filo di platinoide, con- 
tenente una coppia termoelettrica ferro-bismuto, connessa ad 
un galvanometro a specchio molto sensibile. 

Sullo stesso principio è fondato il termoamperometro di 
Duddell col quale si possono fare delicate ed esatte misurazioni. 

Con questi istrumenti è possibile misurare la radice media 
quadrata di correnti di qualsiasi intensità. 

È necessario anche sapere il voltaggio richiesto per ogni 
scintilla. 11 Kelvin fu uno dei primi ad ocenparsi della que- 
stione, ma tutte le cause concorrenti a modificare il voltaggio 
necessario furono per lungo tempo sconosciute. 

Il voltaggio non dipende solo dalla lunghezza della scin- 
tilla, ma anche dal diametro delle sfere dell'oscillatore. I più 
recenti esperimenti sono quelli di Heydweiller rappresentati 
nella fig. 15. Il diametro delle sfere comincia ad influire 
oltre una scintilla di 3 mm. Il prof. Righi, inoltre, ha mo- 

strato che, per ragioni non ancora bene conosciute, la tensione 
necessaria è diminuita facendo cadere sulle sfere raggi di luce 
ultravioletta. Il prof. Fleming dimostra ciò esponendo due oscil- 
latori in parallelo alternativamente ai raggi di una lampada 
ad arco (come si sa Parco è ricco di raggi ultravioletti) e ma- 
scherandone uno per mezzo di lastre di vetro. È necessario 
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dunque, per fare esperienze esatte, non esporre gli scintillatori 
ai raggi di una lampada ad arco, o di un altro oscillatore vi. 
Tensioni corrixpondenii a varie lunghezze di scintilla 


e a varii diametri d (in em.) delle sfere dello spine 
terometro, 
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Lunghezza della scintilla in millimetri. 
Fig. 15. 


cino. Le curve della fig. 15 permettono di dedurre la ten- 
sione richiesta per la scarica con qualunque lunghezza di scin- 
tilla conosciuta. 

Se si conosce la capacità in microfarads I’ induttanza in 
centimetri, il numero di scintille per secondo, A, e la media 
radice quadrata della corrente /, è possibile calcolare la fre- 
quenza 2, la corrente massima /, la resistenza in ohms A della 
scintilla, il decremento è, e il numero di oscillazioni per sca- 
rica colle formole seguenti: 


Cox: ¿Y 106 ‘1000 € 
= ERRO i = Lai = eta 
l= i av anne Su; 
| 109 
O NIP _Rk x10 
~ D>< 109 7? ~ faL 
4.606 + 3 
M= ==. 
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, ; 1 
Prendendo un circuito in cui c = 400 microfarad Z = 2000 cm., 


scintilla 3 mm. corrispondente ad un voltaggio V di circa 
12 000 volts, il valore di / misurato dall'amperometro a filo caldo 
è di ampère 1.5; il numero di scintille per secondo 50, e il 
numero di oscillazioni per gruppo .U/= 24. 

Dalle formole soprascritte si ottiene che la prima corrente 
massima è di 390 ampères. Essa non brucia il circuito perchè 
dura poco, tanto poco che la corrente media data dallo stru- 


mento è di ampère 1,5. 


Il Fleming illustra quindi i metodi di Rutherford e di 
Bjerknev per la misurazione del decremento è, sui quali sor- 
volo per brevità. 

Nei circuiti chiusi è è talvolta = 0.2 o 0,3, ma può scen- 
dere fino a 0.01, mentre nei circuiti aperti è è grande, da 0,2 
a 0,12. Hertz ha dimostrato che il decremento della radiazione 
di un aereo Marconi può essere calcolato colla formola 


dove A è l'altezza del filo e d il suo diametro. 

Lo smorzamento è così grande che ogni scarica consiste 
solo di circa 6 a 12 oscillazioni. Con un circuito chiuso d' altra 
parte è potrebbe essere molto più piccolo. 

Un punto, importante anch'esso, è quello di sapere quanta 
energia è spesa nelle onde elettromagnetiche e quanta nella 
scintilla e nelle altre resistenze del circuito. 

Il rapporto fra l'energia irradiata e l’ energia totale comu- 
nicata all aereo può chiamarsi « efficienza ». Essa può essere 
trovata dal valore calcolato del decremento della radiazione e 
la resistenza misurata o conosciuta della scintilla per mezzo 


della formola. 


Energia di radiazione Er decremento della radiazione 
Energia della scintilla Es © decremento della resistenza ` 


ie tuts as è, 10 
Per una scintilla di 5 mm. e un aereo semplice Es =in modo 


che l'efficienza di radiazione di tale antenna è di circa il 90 %,. 


LA MISURA DELLE CORRENTI DI ALTA FREQUENZA, ECC. 275 


1 
Se la capacità è 5000 di microfarad e la si carica 50 volte 


al secondo a 15,000 volts. la potenza impiegata sarebbe 1,125 watt, 
di cui 1 watt è impiegato utilmente dall’ aereo. Quest'aereo può 
influenzare un ricevitore a 50 miglia di distanza in ogni dire- 
zione. D'altra parte, per azionare il detto aereo è necessario 
un rocchetto di 25 cm. di scintilla assorbente circa 10 ampères 
e 10 volts. ossia circa 100 watts, in modo che della potenza spesa 
si utilizza solo 1'1%/,. Il resto è speso nell’arco della scintilla. 
Ciò dimostra quali imperfetti strumenti siano i trasformatori 
attualmente impiegati per la radiotelegrafia, e il Fleming 
crede che dovranno essere sostituiti da qualche apparecchio sta- 
tico. L'arco diminuisce, è vero, la resistenza dell’aria interposta 
fra le sfere, facilitando la scarica del condensatore, ma da ogni 


altro punto di vista il sistema è cattivo. 


CoxFERENZA III. 


Il prof. Fleming ricorda come nelle conferenze precedenti 
egli abbia dimostrato che ogni circuito elettrico contenente una 
induttanza ed un condensatore può diventare sede di oscilla- 
zioni elettriche possedenti un periodo definito. Questo periodo 
dipende dalla capacità e dall’induttanza del circuito e questo 
può paragonarsi ad un pendolo il cui periodo dipende dalla 
sua lunghezza e dalla forza che lo sposta. In questo caso se D 


è lo spostamento dovuto all'unità di forza, il tempo periodico - 


o periodo è dato dalla relazione 


Se due pendoli sono appesi in due differenti punti di un 
filo orizzontale lasco, e che non sia cioè tesato tra i punti di 
attacco di detto filo, ed uno dei pendoli è posto in vibrazione, 
questa si comunicherebbe gradualmente all’altro pendolo e i 
due pendoli potrebbero allora dirsi « induttivamente accoppiati ». 
In conseguenza della terza legge sul moto, il secondo pendolo 
reagirebbe sul primo, col risultato che col crescere dell’am- 
piezza di oscillazione del secondo pendolo, quella dell'altro fi- 
nirebbe per ridursi a zero, per continuare poi a crescere nuo- 
vamente finchè, avendo raggiunto il massimo, l’ampiezza di 
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oscillazione del secondo pendolo sarebbe contemporaneamente 
ridotta a zero; vi è dunque uno scambio di energia avanti e 
indietro fra i due pendoli. Perchè questo succeda, i due pen- 
doli devono avere lo stesso periodo, e ció si può dimostrare 
collappendere al filo un terzo pendolo molto più corto e che 
rimarrebbe completamente inerte. 

Il carattere del moto potrebbe tracciarsi fissando una penna 
ad uno dei pendoli e disponendo le cose in modo che il mo- 
vimento della penna possa essere registrato su di un foglio di 
carta. Con un solo pendolo in vibrazione la curva tracciata 
sarebbe una semplice curva armonica, ma quando i due pen- 
doli agiscono e reagiscono l'uno sull'altro nel modo soprain- 
dicato, la traccia mostra che l’ampiezza aumenta e diminuisce 
e un effetto equivalente si riscontra anche con gli strumenti 
musicali, per es. quando si suonano contemporaneamente due 
note d'organo leggermente fuori tono: il suono risultante 
aumenta e diminuisce alternativamente in intensità. 

Le due serie di vibrazioni talvolta si sommano e talvolta 
si neutralizzano. 

Le tre curve indicate nella figura 16 rendono chiaramente 

conto di questo effetto, la terza 
VAAN” curva essendo la risultante 
delle altre due di frequenza 
rispettivamente 100 e 150. 
Nel caso dei due peudoli 


VANAN: E il moto attuale di ognuno di 
essi differisce in periodo dal 
| | 


periodo di vibrazione natu: 
rale che possiede quando è 

risulta:te appeso da solo al filo. 
La conseguenza perciò 
di accoppiare in questo modo 
due pendoli eguali è quella 
di generare in essi una oscillazione composta di due vibra- 

zioni di differente periodo. 

La stessa cosa si riscontra nei circuiti elettrici oscillanti, 
e, a dimostrazione di ciò, il prof. Fleming mostra con due roc- 
chetti identici che quando uno di essi è sede di oscillazioni 
elettriche, una lampada inserita nel circuito dell'altra comincia 
a brillare, se i due rocchetti sono sufficientemente vicini. Ag- 
giungendo quindi una piccola induttanza al circuito del se: 


Fiz. 16. 
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condo rocchetto, dimostra come sia necessario avvicinare molto 
di più i rocchetti per ottenere ancora l'illuminazione della 
lampada. Nel primo caso i circuiti dei due rocchetti possono 
dirsi « in tono » o in risonanza e ciò succede quando il pro- 
dotto della capacità e dell’induttanza di uno dei circuiti è 
uguale al prodotto delle stesse quantità per l’altro circuito. 
Quando questa condizione è soddisfatta, i due circuiti agiscono 
e reagiscono l'uno sull’altro generando in ognuno oscillazioni 
composte di due o tre oscillazioni di differente frequenza, seb- 
bene, qualora ognuno di essi fosse libero dall'influenza del. 
l'altro, la sua oscillazione sia semplice. I rocchetti quando 
vicini l’uno all’altro sono detti in « accoppiamento stretto » e 
in « accoppiamento lasco » quando sono ad una certa distanza 
Puno dall'altro. 

Il coefficiente di accoppiamento è già stato definito nella 
conferenza 1° ed è indicato dall'espressione 


dove Y è l’induzione mutua dei due circuiti determinata come 

è già stato spiegato nella detta conferenza. mentre £ è l’indut- 
e . . + . - 

tanza di uno dei rocchetti ed A quella dell'altro; A può avere 


qualunque valore fra zero e l’unità. 
Il periodo di ogni circuito preso separatamente è dato 


dalla relazione 
t=2RYLC 
dove C è la capacità in farads ed Z Vinduttanza in henrys. 


È conveniente però usare unità più piccole e prendendo C' in 
microfarads e Z in centimetri si ha: 


ate /Cmfd. Z em. 
cal 10° X 10° 


da cui 
1 Dirette SOI) ON eis est 
Mr 5.032 >< 105 + YO mfd. L cent.= y EL” approssimativamente. 


Un paio di circuiti accoppiati costituisce un trasformatore 
di oscillazione per il quale è possibile tracciare una curva di 
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risonanza della forma indicata nella figura 17 e secondo quanto 
è stato detto nella conferenza precedente, le 
ascisse essendo costituite dal rapporto fra le 
due frequenze, e dove 7, è sistematicamente 
variato alterando la capacità o l'induttanza 
del circuito. 

7 Se nell’esperimento sopra accennato rim- 

Fig. 17. piazziamo la lampada con un galvanometro 

si può leggere il valore della corrente gene- 
rata, e alterando il periodo del circuito che lo contiene si può 
tracciare la curva di risonanza (Fig. 18). 

Se i due circuiti sono a parecchia distanza luno dall'altro 
(accoppiamento lasco) la curva ha un 
solo massimo, mentre se l’accoppia- 
mento è stretto, vi sono due massimi, scel asa 
come è rappresentato in figura dalla 
doppia ondulazione della curva. 

Se il tono non è molto esatto, la 
teoria mostra che nel caso di un forte 
o stretto accoppiamento vi sono nel 
circuito secondario due serie di oscil- Fig. 18. 
lazioni sovrapposte e cios: i 

1°. Un’oscillazione forzata della stessa frequenza di 


Sy 


ace.“ stretto 


quella primaria; 
2°. Un’ oscillazione libera propria del circuito secondario; 
3°. L'oscillazione risultante è la somma di queste due. 
Coll'accoppiamento lasco d'altra parte si può dimostrare 
che, se il periodo naturale di ogni circuito è 7,, le frequenze 
delle due oscillazioni risultanti sono: 


i Da 
dove 
ia 
VLN 
e quindi 
E ee Es 
Weta, 


Per investigare questi punti il prof. Fleming ha inventato 
il cimometro che egli passa quindi a descrivere. e che fu già 
illustrato nella Licista Marittima di ottobre 1905. 
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Riferendosi alla misura della capacità delle bottiglie di 
Leyda il prof. Fleming osserva che il valore di essa non può 
essere costante a meno che la bottiglia sia immersa nell'olio. 
Agli alti potenziali lorlo superiore «dell'armatura metallica 
della bottiglia è oltrepassato da una frangia di luce violetta 
dovuta a sfuggita di elettricità sulla superficie del vetro. L'ef- 
fetto di ciò è un aumento nella capacità della bottiglia e quest'au- 
mento può raggiungere la proporzione del 10 ° ,. Il professore 
Fleming mostra anche come col cimometro si possa determinare 
la frequenza naturale di un aereo e quindi la lunghezza d'onda. 
Questa è comunemente detta essere uguale a quattro volte la 
lunghezza del filo, ma ciò non è esattamente vero. L'aereo di- 


venta il centro di cappii di de- 
formazione elettrica come è in- 
dicato nella figura 19 e che sono 
lanciati nello spazio dove essi 
non muovono colla velocità 
della luce o 186000 miglia al 
secondo. La lunghezza d'onda A 
è la distanza fra due punti dove 


il fenomeno si ripete allo stesso 
modo indicato nella figura. Questa lunghezza d'onda varia colla 


lunghezza dell'aereo e, sebbene sia frequentemente assunta es- 
sere quattro volte questa lunghezza, il signor Mac Donald di 
Cambridge ha dimostrato che il valore teorico è circa cinque 
volte questa lunghezza e lo stesso professor Fleming nelle 
proprie misurazioni ha trovato che la lunghezza d'onda è 
sempre più di quattro volte la lunghezza dell'antenna. 

La lunghezza d’onda e la frequenza di un moto ondoso 


sono connesse alla velocità della relazione 


ni = velocità dell'onda. 
Nel caso delle onde elettriche se ¢ è la frequenza di oscilla- 
zione. la lunghezza ď onda in metri e: 


A= 3 >< GO. 


Come è già stato detto, a causa dell accoppiamento stretto del 
trasformatore di oscillazioni sono suscitate due serie di onde 
di differente frequenza. ma le Innghezze d'onda di queste sono 


T re 
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connesse colla lunghezza d’onda naturale dell'aereo dalle re- 
lazioni: 


A, = AVIA‘ AA VITA Ag fA? = 24,? 


dove A, è quella corrispondente alla frequenza naturale. 
L'onda di lunghezza maggiore ha il minor smorzamento 
e la maggiore energia. Il miglior risultato è ottenuto quando 
A 
i = 3. Un valore usuale dike k= 0,5. 
i 
Il fattore di smorzamento può essere determinato dalla curva 
di risonanza con un metodo dovuto al Drude il qualo dimostrò 
che esso dipendeva dalla larghezza della curva vicino al punto 


di massima corrente. 


CoxFERENZA IV. 


In questa quarta ed ultima conferenza il prof. Fleming 
si occupa dei fenomeni delle onde stazionarie nei fili. In 
acustica, egli dice, noi siamo familiari non solo con le onde 
progressive e moventisi nello spazio, ma anche con le onde 

d'aria così dette stazionarie nei tubi sonori 
(a e sulle corde degli istrumenti musicali. 
Così il violinista può, col toccare la corda 
nel punto voluto, far rendere allo strumento 
le armoniche superiori allo stesso modo 
DES: della nota fondamentale, la forma della 
corda nei differenti casi essendo rappre- 

sentata dalla figura 20. 
Così pure, nel caso dell’acqua, le onde 
¿SD superficiali prodotte col fregare il dito 
sull'orlo del bicchiere che la contiene sono 
Fig. 20. anche del tipo stazionario, mentre le onde 
circolari create col buttare un sasso nel- 
l’acqua sono del tipo progressivo. Allo stesso modo si può 
produrre nei fili onde stazionarie di potenziale elettrico o ob- 
bligare onde libere a muovere lungo di essi. Prendendo il caso 
di un filo infinitamente lungo e avente una certa capacità, 


resistenza, e conduttanza dielettrica per unità di lunghezza, se 
una forza elettromotrice è applicata ad un punto qualunque, 
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vi sará una caduta di tensione e per conseguenza un passaggio 
di corrente per ogni elemento del filo. Le equazioni connettenti 
ed esprimenti il fenomeno direbbero che la tensione e la cor- 
rente non appaiono istantaneamente in tutte le parti del filo, 
ma che se una forza elettromotrice è ad un tratto applicata in 
un punto qualunque, la tensione o la corrente si propagano 
lungo il filo con una velocità che, nel caso in cui la resistenza 
e la perdita siano piccole, è data dalla relazione 


velocità = — 


L 


al 


Se la forza elettromotrice è periodica, l'ampiezza delle oscilla- 
zioni nel caso suddetto diminuirebbe pure colla distanza dal 
punto di applicazione. Il carattere ai questo decremento nel- 
ampiezza dell'onda è illustrato con un modello meccanico, 
consistente di un certo numero di sferette mosse da una lunga 
serie di eccentrici posti su di un medesimo asse. Le eccen- 
tricità diminuiscono dall'uno all’altro, mentre l'angolo eccen- 
trico aumenta continuamente da un'estremità all'altra. Fa- 
cendo rotare l'asse comune, il moto delle sfere dà una per- 
fetta evidenza dell'indebolimento dell’onda. Nei cavi elettrici 
Ferranti, sistemati alcuni anni fa tra Londra e Deptford, l’am- 
piezza sarebbe ridotta ad una metà del valore iniziale per una 
distanza di 168 miglia. Le costanti per miglio inglese per questi 
cavi sono Ẹ = 0,324 ohm, Z = 0,00029 henry, C = 0,367 mi- 
crofarad e la resistenza d'isolamento è di 720 megohms. La 
periodicità è di 83 per secondo. La lunghezza d'onda in questo 
caso è di 940 miglia e la velocità è di 77 700 miglia per secondo. 

Prendendo quindi il caso di una forza elettromotrice al- 
ternativa applicata ad un cavo di lunghezza finita, l’onda di 
potenziale è riflessa alľ indietro dall’ estremità del filo e col- 
l’interferire con l'onda diretta produce onde stazionarie di po- 
tenziale se la lunghezza del filo tinito sta in una certa relazione 
colla lunghezza dell'onda di potenziale sul filo. La distanza da 


ventre a ventre è mezza lunghezza d’onda, e siccome 
velocità dell'onda = lunghezza d’onda X frequenza 


si ba: 
1 
An= E 
VLC 


18 


1% > 
È buia: e 2a 2 ir ET 
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Se un'estremità di questo filo è connesso al circuito d'un 
condensatore di capacità C, ed induttanza Z, il valore di n 
sarebbe: 

eee DI 
2nVC, L 


e quindi la lunghezza d'onda nel filo è: 


aman /C Ly 
CL 


Se, per conseguenza, si aggiusta la lunghezza del filo in 
A 32 Ba, 
modo da essere / =-7 ; 0 -y s si producono nel filo onde sta- 
+? 4 4 
RETE zionarie di potenziale, la forma dell'onda 
er per i tre differenti valori di / essendo 


a 
E sonoamimiare O mostrata nella figura 21. 

a ie Su di un filo diritto le onde muo- 
NE. > vono colla velocitá della luce ed / risul- 
E T° GAMONICA . i 

terebbe inconvenientemente lungo per 
da só dimostrazioni sperimentali. Inoltre su 
E ee O tali fili i nodi e i ventri non sono molto 


J ARMONICA 


Fig. 21. nettamente definiti. Col crescere però 
Onde stazionarie del poten- Y induttanza per unità di lunghezza, pur 
silosu dmana serbando piccola la capacità, è possibile 
ridurre grandemente la velocità dell'onda e quindi la lunghezza 
per una determinata frequenza. 
L'apparecchio indicato nella figura 22 è costruito a questo 
scopo e contiene un'elica consi- Giuli 
stente di 5470 spire di filo rico- ¿a 
perto di seta, avvolto su di un Legere 4 
tubo di ebanite lungo 210 centi- 


rocca eli 
d'indericne 


metri. induttania varate 
La capacità totale è di 45 mi- Fiz. 9 


crofarads e la totale induttanza 


di 32 X 10* centimetri, per cui la capacità per centimetro è: 
4) 
= MO x 10) mfrd. 


32 >< 10° 
AS 519 
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in modo che la velocità dell’onda è di 173 X 10° centimetri, 
ossia 1100 miglia al secondo. Se quest'elica è sopportata da 
isolatori e accoppiata ad una estremità con un circuito oscil- 
lante possedente capacità ed induttanza variabile, si possono 
produrre in essa diversi dispositivi di onde stazionarie, corri- 


spondenti a quelle della 
figura precedente e anche Iv 1’ ee n |" 
ad armoniche di valore el oe TA 

ancora superiore. Nel fare 
l'esperimento il prof. Fle- 
ming usa come indicatore 
un tubo di neon che di- 
venta brillante vicino ai 
nodi di potenziale, rima- Fig. 23, 


nendo oscuro ai nodi, e 
cioè, riferendosi alla figura 23, i tubi indicati in Y, e Y, diven- 


tano brillanti, mentre quelli in V, e Y, rimangono oscuri. Le 
capacità e induttanze in questo circuito corrispondenti ai di- 
versi dispositivi di onde stazionarie nell’elice sono dati dalla 


ie ~ 
WLLL LL LLL LLL, LLL L RRE SIENA 


tabella seguente: 


CIRCUITO CONDENSATORE ELICA 


a | Velocità 


Tipo dell'onda una Induttauza, Freqnenza d'onda | in 

m.farad A | re cm. | centimetri 
Fondamentale . 0,005835 110.00 0,197 X 106 871 172 X 10* 
1* Armonica 0:002887 25,00 0.588 X 10° 292 172 X 10° 
2 > e. +. 0,001461 18,00 0.977 X 10% 175 172 X 108 
3° ° PRE E E ° 9,00 1,379 X 105 124 171 X 10° 
4° ° ine. ae ce . 6.00 1.70 X 108 95 163 X 108 
5* » pr ai » 5.00 1.90 X 10% | 80 152 X 105 


Continuando, il prof. Fleming mostra come l'estremo li- 
bero dell'elica sia sempre un ventre di potenziale, mentre l'e- 
stremo connesso al circuito è sempre un nodo. Viceversa al- 
l'estremità libera vi è sempre un nodo di corrente, poichè 
nessuna corrente può fluire dentro o fuori di questa parte del 
filo, mentre l'estremità connessa è sempre un ventre di cor- 
rente. Mostra come col tubo di xeon la distanza fra i nodi di 


Code 


cib —. 
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potenziali può sempre misurarsi accuratamente e quindi de- 
dursi la lunghezza d'onda, la frequenza essendo conosciuta, 
poichè è la stessa di quella del circuito oscillante, la cui ca- 
pacità ed induttanza sono quantità misurabili. Quando queste 
sono determinate con cura, la lunghezza d'onda misurata com- 
bina molto esattamente con quella calcolata in base alla capa 
cità e alla induttanza, come si può vedere dalla tabella sue- 
sposta, dove il prodotto della frequenza per la lunghezza d'onda 
si approssima molto alle velocità registrate nell'ultima colonna, 
sebbene colle armoniche più alte i risultati siano meno buoni 
per la difficoltà di misurare esattamente le piccole induttanze 
adoperate in tal caso. 

Le correnti nell'elica non sono sempre nelle parti vicine 
di essa, nella stessa direzione. A distanze uguali a quella tra 
due nodi le correnti in ogni istante sono sempre in direzioni 
opposte. Ogni parte dell'elica tra due nodi agisce per conse 
guenza, in un certo senso, per proprio conto. 

Questa elica può essere usata come cimometro. Nella pre 
cedente conferenza il prof. Fleming aveva mostrato un cimo- 
metro del tipo a circuito chiuso, ma si può avere un cimometro 
del tipo aperto quando l'elica in questione è disposta come 
è indicato nella figura 24, dove 4 è l'aereo. 

Una lastra P, induttivamente connessa all'elica è posta 
vicino e parallela a una lastra simile P, connessa al circuito 
oscillante, formando così un piccolo condensatore, che è cari- 
cato e scaricato ad ogni oscillazione completa. Col far scorrere 
lungo l'elica il cursore 


= 

S si trova un punto per È è 

Q e 
cui si producono nel- 258 
. = a R 
Pelica delle onde sta- D al gre 
de. od VI i TE 
zionarie del tipo già ñ es 
. . . . . + ae » g z 

indicato e i cui nodi 


possono essere rivelati | 
mediante il tubo di na Si Sites 
neon. Sapendo la velo- 


i i si d induzione 
cità di propagazione in Li E 


quesfelica, la distanza Fig. 24. 


i nodi di "Qe 
fra i nodi da la fre Uso di un lungo solenoide come cimometro per 


quenza, che è la stessa Misurare la lunghezza di onda di un trasmet- 
titore radiotelegrafico. 


da 


di quella dell'aereo sotto 
prova. Il prof. Slaby di Berlino si è molto servito di un 
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cimometro di questo genere. Egli avvicinava l’elica di cui co- 
nosceva le costanti, all’aereo da sperimentarsi e muoveva il 
cursore per accorciare l'elica finchè un distinto scintillio (brush) 
fosse apparente all’estremo libero; questo fenomeno poteva ren- 
dersi più apparente ancora connettendovi un tubetto di sali 
fluorescenti mischiati a particelle di foglia d’oro: si assumeva 
che in questo caso la lunghezza d’onda era quattro volte quella 
effettiva dell’elica. Questo è però incerto, tanto più dopo che 
la teoria del Mac Donald e gli esperimenti dell’oratore hanno 
dimostrato che questo coefficiente deve ritenersi compreso fra 
4e5e più prossimo al 5 che al 4. Inoltre l'indicatore fluo- 
rescente non è così sensibile come il tubo di neon. Nel misu- 
rare le lunghezze d'onda degli aerei si deve porre attenzione 
a non introdurre un disturbo dovuto alla reazione dell’ istru- 
mento di misura, allo stesso modo che nel misurare una pres- 
sione idraulica non sarebbe adatto usare un manometro grande 
come una casa. Il cimometro a circuito chiuso è sotto questo 
punto di vista migliore di quello del tipo aperto, poichè le 
lastre formanti il condensatore di accoppiamento fra l istru- 
mento e il circuito di oscillazione possono alterare effettiva- 


mente la capacità. 

Tornando al soggetto delle 
ming accenna che vi è un altro 
metodo per suscitarle nell’ elica 
oltre quello di accoppiarne una 
estremità direttamente al cir- 
cuito. Questo metodo che è rap- 
presentato nella figura 25 con- 
siste nel passare in giro all'elica 
poche spire di filo comprese nel 
circuito di oscillazione e sepa- 
rate dall'elica da un tubo di 
ebanite. Per induzione si pos- 
sono destare nell’elica onde di 
potenziale elettrico e di cor- 
rente, ed essere rivelate me- Onda stazionaria del potenziale elet- 

trico »tabilito sn di un »olenoide 


diante i tubi di neon come pri- i dp: 
per accoppiamenti induttivi. 


ma indicato. 
In questo caso ambo le estremità dell'elica sono nodi di 


corrente e ventri di potenziale, mentre il centro è un ventre 
di corrente ed un nodo di potenziale. Collaggiustare conve- 


onde stazionarie, il prof. Fle- 


Fig. 25. 


286 LA MISURA DELLE CORRENTI DI ALTA FREQUENZA, ECC. 


nientemente la frequenza del circuito del condensatore si pos- 
sono stabilire oscillazioni armoniche nella spirale destando 
lungo di essa ventri e nodi di potenziale allo stesso modo che 
nella spirale isolata ad una delle estremità. In questo caso 
però l'intera lunghezza dell'elica è qualche cosa meno di metà 
lunghezza dell'onda libera. Si ammette generalmente e potrebbe 
mostrarsi con una semplice analisi che quando si destano oscil- 
lazioni in un conduttore lineare isolato, l'oscillazione fonda- 
mentale è due volte la lunghezza del filo. Il Mac Donald ha 
però dimostrato, con un analisi più completa, che il vero fat 
tore è 2,53, e questa conclusione è stata sperimentalmente con- 
fermata dal professore in Australia. Ne consegue che la lun- 
ghezza d'onda corrispondente ad un aereo ordinario è \ = 5 /. 
Se però un rocchetto d' induttanza è accoppiato a questo aereo, 
le condizioni sono completamente alterate, ed è molto più dif- 
ficile scoprire la lunghezza dell'onda da esso radiata. Se così 
p. e. un'aereo radiotelegrafico è lungo 70 piedi ed è accoppiato 
ad un rocchetto lungo 60 piedi (secondario jigger) l'effettiva 
lunghezza dell'aereo non è di 130 piedi, ossia della somma dei 
due, ma è assai di più. (In esperienze eseguite l’anno scorso a 
Chelmsford Ving. Barry ed il sottoscritto riuscirono a raddop- 
piare circa la lunghezza d'onda pur usando lo stesso aereo, ma 
adoperando secondari dei jigger molto differenti, e, ben inteso, 
ottenendo due toni che fossero entrambi efficaci a distanza. 
Il « tono » che più si avvicina al periodo naturale dell'antenna 
è però, per le distanze, il più efficace. Come formola empi- 
rica il prof. Fleming usa l'espressione 


a =5 04 M1) 


dove / è la lunghezza dell'aereo propriamente detto e /, quella 
del rocchetto, mentre M ha un valore variante da 2 a 5. Il solo 
metodo soddisfacente per determinare però la lunghezza del- 
londa radiata è quello di misurare la frequenza delle oscilla- 
zioni nell'aereo per mezzo del cimometro. 

L’istrumento dice anche se vi sono nell'aereo una o due 
onde e la lunghezza di ciascuna. Nella radiotelegrafia pratica 
con un coefficiente di accoppiamento K compreso fra 0,4 e 0,6, 
una delle onde radiate può essere più lunga dell'altra del 20 
o del 50 “/,, queste lunghezze essendo connesse con londa li- 
bera naturale per mezzo delle formole 


a= NV ME A =à, V1 FEK. 
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Nel caso delle antenne usate à, è 1000 piedi, e à, 1400 piedi, 
mentre A = 0,5. 

Nel conchiudere le sue conferenze il prof. Fleming dice 
che egli non aveva in alcun modo esaurito il soggetto delle 
correnti di alta frequenza e delle onde elettriche. 

Uno dei maggiori desiderata si riferisce a qualche più sod- 
disfacente defector quantitativo delle onde elettriche che per- 
metta di misurare il massimo valore di un treno di onde e non 
solamente il suo effetto integrale. Malgrado quanto è stato 
fatto sinora vi è ancora modo di fare molti progressi su questo 
argomento e il prof. Fleming dichiara di aver fiducia che, fra 
non molto, sarebbero stati migliorati i metodi per la genera- 
zione delle onde elettriche, Quelli attualmente in uso sciupano 
energia allo stesso modo dei metodi usati per generare la luce. 
Malgrado tutto quello che è stato descritto e patentato si 
aspetta ancora qualche semplice e soddisfacente metodo per 
determinare la distanza e la direzione del punto radiante; ma il 
prof. Fleming si dichiara certo che le possibilità a questo ri- 
guardo sono tutt'altro che esaurite e che i problemi accennati 
saranno probabilmente risoluti coi mezzi meno prevedibili. 

Qua terminano le quattro letture fatte alla Società delle 
Arti dal prof. Fleming. Mentre speriamo di vedere presto pub- 
blicati in volume! questi ed altri importantissimi suoi studi, 
dobbiamo constatare quanto siano interessanti, anche per i sem- 
plici cultori della pratica radiotelegrafia queste conferenze 
sulle oscillazioni elettriche e sulla loro misurazione. Non pos- 
siamo infine trattenerci di ammirare il modo semplice, piano 
sobrio di formole in cui Pl illustre scienziato espone i progressi 
dell’elettrotecnica in un campo in cui egli ha tanto efficace- 
mente lavorato, e di ringraziarlo per la graziosa concessione 
di pubblicare queste conferenze nella nostra Arista. ? 


C. REY DI VILLAREY 
Tenente di vascello, 


1 « The Principles of Electric Wave Telegrafy » (di imminente pub- 
blicazione). Longmans Green & Co, editori. Prezzo lire 30. 
Consultare anche « Waves and Ripples in water air and aether » di 


I. A. FLemING, 1902. 
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PER L'APERTURA DEL SEMPIONE * 


I valichi alpini e le nuove strage del commercio internazio'ale 


PARTE II. 


Il transito che passerà dai valichi alpini 
sara diretto maggiormente all’Asia o all’Africa?! 


SOMMARIO: 1) Fino all'apertura del Cenisio e di Suez, obiettivo del 
commercio europeo fu l'Asia meridionale. - 2) Il risveglio indu- 
striale dell’ Asia. - 3) Gli Stati Uniti e il canale di Panama: l'Au- 
stralia - 4) Le ferrovie asiatiche - 5) « Láchons l'Asie, prenons l'A- 
frique ». 

1). FINO ALL'APERTURA DEL CENISIO E DI SUEZ, OBIETTIVO 
DEL COMMERCIO EUROPEO FU L'ASIA MERIDIONALE. — È oppor- 
tuno riepiloyare brevemente sulla scorta di un dotto che vi 
fece, sopra studi profondi, ? la storia del commercio tra F Eu- 
ropa e l'Oriente. Già fino dai tempi dell'Impero romano i po- 
poli greco-latini dell'Occidente entrati in rapporti commerciali 
coll'Asia anteriore e coll’ Indostan, ne traevano le merci più 
ricche e costose per i loro godimenti materiali: dalle Indie si 
traevano le spezierie, i profumi e Pavorio; dalla China (Serica) 
la seta di cui si rivestivano i lussuriosi Romani; dall’ Oceano 
Indiano le perle; dai monti della Persia e dell’ India le pietre 
preziose. — Successe il cataclisma della caduta dell'Impero ro- 
mano al quale tennero dietro le tenebre dei peggiori secoli che 
la storia rammenti, finchè dopo il mille l'umana società e la 


* Continuazione e fine, V. fascicolo di aprile u. s. 
' Per necessità di trattazione ho dovuto ripetere, in questa seconda 
parte, alcune osservazioni e riflessioni contenute in altre mie precedenti 


pubblicazioni. 
? Dott. WiuieLx Herp: Geschichte des Levantehandels im Mittelalter. 


— Stuttgart, 1879. 
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civiltà umana accennarono a risorgere ed a ciò non poco con- 
tribuirono le crociate che, incominciate dapprima per fanatismo 
religioso, ebbero per effetto principale di stringere i rapporti 
ed agevolare i vincoli commerciali tra 1° Europa cristiana e 
P Oriente mussulmano. 

Sorti quindi i grandi emporì commerciali del medio evo, 
due furono le strade principali battute dal commercio che si 
può dire fosse limitato tra l'Italia e l'India, perchè, ad ecce- 
zione di Barcellona, i soli porti importanti furono per gran 
tempo Pisa, Genova e Venezia. Una di queste strade muoveva 
dalle Indie ed era più particolarmente diretta dai porti del- 
P Indostan al mar Rosso d'onde o attraverso l'istmo di Suez o 
per il Nilo ed Alessandria giungeva al Mediterraneo e di lì 
alle città marittime, dalle quali le merci si spargevano per 
tutta F Europa: Valtra giungeva agli stessi punti, ma muo- 
veva a ritroso dall Indo ed attraverso a mille pericoli e dif- 
ficoltà traversata V Asia centrale, faceva capo al mar Caspio, 
quindi al mar Nero, d'onde riusciva al Mediterraneo. Avven- 
nero quindi le invasioni dei Tatari che, contrariamente all'o- 
pinione comune, giovarono grandemente al commercio delle 
nostre repubbliche, perchè al tempo di Gengis-khan e di Ta- 
merlano, i Tatari asiatici ed i Cristiani europei ebbero a co- 
muni nemici i Mussulmani: fu questo il periodo più splendido 
e più florido del commercio di levante e delle strade conti- 
nentali che facevano capo al Ponto; ma non fu di lunga durata, 
perchè ben presto i Tatari si convertirono all islamismo e 
quindi si fecero più rari i viaggi all’ Asia centrale ed alla 
Cina, mentre prima Marco Polo aveva ricevuto accoglienze 
molto liete alla Corte di Kubilai-khan: ma ben peggio accadde 
colle invasioni dei Turchi, che anche prima di prender Co- 
stantinopoli nel 1453, avevano distrutto le colonie del Ponto, 
sicchè si dovette tornare per gli scambi tra P Italia e l'Asia, 
all'antica via dell'Egitto: per ultimo la rovina totale si ebbe 
allorchè i Turchi Osmani condotti da Selim rovesciarono il 
regno dei Mammalucchi d° Egitto, che erano meno barbari e 
meno intrattabili di loro, mentre colla scoperta del Capo di 
Buona Speranza, che preludeva alla fondazione dell’ impero 
portoghese in Asia, si trovava per le Indie una strada del tutto 
nuova che lasciava da parte quelle percorse fino allora. Quasi 
ciò non bastasse, si scopriva in quel tempo V America, e con 
quest'insieme di rivolgimenti e scoperte si veniva a produrre 
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un mutamento radicale in tutto il commercio mondiale, ces- 
sando allora il Mediterraneo di essere la via delle genti come 
era stato per tanti secoli. Passarono tre secoli e mezzo senza 
mutazioni importanti, finchè per la perseveranza di Lesseps fu 
aperto, come è noto, il bosforo egiziano ed allora, considerando 
di quanto danno fosse stata per i paesi bagnati dal Medi‘er- 
raneo, e specialmente per I’ Italia, la via marittima trovata nel 
cinquecento dai Portoghesi, parve si potesse sperare il ritorno 
alle antiche strade medio-evali e specialmente in Italia si nu- 
trirono grandi speranze per l'avvenire commerciale. Ma i tempi 
sono mutati ed il canale di Suez annovera fra i suoi clienti, 
piuttosto che I’ Italia, la Francia, la Germania, Y Olanda e sopra 
tutto la potente Gran Bretagna, la quale ha ben presto rivolto 
per questa via la sua potente marineria, appena accortasi del- 
Perrore che commetteva opponendosi con Palmerston ai disegni 
di Ferdinando Lesseps: anzi è noto che per meglio accentuare 
tale importantissimo mutamento della sua politica estera e co- 
loniale, P Inghilterra, per opera del Disraeli, comprava tutte le 
azioni che erano state assegnate al Kedivé d' Egitto, sebbene 
da queste per molti anni non dovesse trarre alcun frutto. Evi- 
dentemente nel compiere tale atto la Gran Bretagna aveva di 
mira i suoi importantissimi possedimenti dell'Asia australe ed 
all’Asia meridionale ed orientale pensavano pure tutti coloro 
che volevano avviarvi merci attraverso i passaggi alpini ed il 


canale di Suez. 


2). IL RISVEGLIO INDUSTRIALE DELL'ASIA. — Ma l'Asia che 
per tanti secoli era stata disposta a lasciarsi sfruttare dagli Eu- 
ropei, l'Asia che era rimasta fino a poco fa immersa come in 
un letargo ed in un profondo torpore, pronta ad arricchire le 
nazioni più colte e civili d'Europa, ora sembra muoversi ap- 
punto sotto l’ impulso della nostra civiltà che la preme da tutte 
le parti: ora non può più dirsi una verità assoluta la sentenza 
che, secondo un'antica leggenda, si vedeva scritta su di una 
medaglia trovata ad Oremburgo: « Dall’ Europa vien la civiltà, 
dal Asia la ricchezza ». Basta gettare uno sguardo sui muta- 
menti subiti dalle principali regioni asiatiche, dalla Cina, 
dalla Siberia, dal Giappone e dall'India per convincersi che 
sarebbe un errore continuare a considerare I’ Asia come uno 
sterminato mercato per la pletora di merci prodotte dall’ indu- 


stria europea. 
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È agevole capire che su tale argomento bisognerebbe scri- 
vere molto a lungo (il che non è qui possibile) quando si do- 
vesse trattarlo a fondo, ed infatti negli ultimi anni l'argomento 
Stesso è stato ampiamente discusso; ma appunto per ciò si può 
asserire senza tema di sbagliare, che non vi ha persona me- 
diocremente colta la quale non abbia qualche cognizione in 
proposito, e quindi se ne potrà parlare colla necessaria brevità, 

La Cina ebbe per lungo tempo fama di essere ostinata- 
mente refrattaria alla civiltà europea, ma gli avvenimenti degli 
ultimi anni dovettero necessariamente mutarle tale fama. È 
noto che recentemente il Celeste Impero, dopo aver opposto la 
tradizionale resistenza che lo fece rassomigliare per questo 
aspetto alla Turchia, dovette rassegnarsi a vedere il suo sacro 
suolo solcato in vari sensi da ferrovie costruite negli ultimi 
anni, alle quali molte altre terranno dietro, che ora si trovano 
allo stato di progetto: dovette concedere libero approdo alle 
nazioni europee, agli Stati Uniti d'America ed al Giappone in 
tutti i suoi porti, e per ultimo dovette lasciar prender piede 
alle più importanti potenze sulle sue coste in località concesse 
per ora in enfiteusi, ma che resteranno probabilmente in as- 
soluta proprietà. Ma senza stare ad intrattenerci sui rapporti 
politici della Cina coll’ Europa, è più essenziale far cenno delle 
ricchezze naturali di quella che col tempo recheran grave danno 
di concorrenza all' Europa: seguendo le tracce del Blondel ' 
che tien dietro alle più recenti pubblicazioni ed agli ultimi 
dati statistici, si può notare che nella parte orientale della zona 
centrale cinese si ha la meravigliosa produzione della seta e del 
cotone; nella parte media è il vero granaio della Cina, e la parte 
occidentale è ricca di legnami preziosi: qua e là si trovano mi- 
niere di rame, di piombo, di stagno, di mercurio, d’argento e 
d'oro, ma l'abbondanza maggiore è di ferro e carbone, per cui 
la Cina non può fare a meno di diventare un paese industriale. 

Non meno importante è il progresso fatto dalla Siberia, che 
già prima della guerra russo-giapponese aveva preso un im- 
portante sviluppo e lo riacquisterà senza dubbio quando sarà 
passato il periodo burrascoso che l'Impero moscovita attraversa 
attualmente; così il Machat nell'opera sua ? nota che cento anni 
or sono nessuno avrebbe pensato che la Siberia potesse esser co- 


' Buoxpet: La France et le marché du monde. 
? J. MacHat, Développement économique de la Russie, -- Paris, Colin. 
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lonia di popolamento e contenere tesori inesauribili, miniere 
d’argento, di oro, di platino, di rame, di carbon fossile, ed oltre 
a ciò, terreni vergini per l’agricoltura e pascoli fecondi. A que- 
sto proposito basterà notare, per mostrare come il risveglio 
asiatico sin minaccioso per gli Europei, che nel 1894 si espor- 
tarono dalla Siberia kg. 6400 di burro e nel 1900 ben chilo- 
grammi 17357 000 e non era ancora terminata quell’importan- 
tissima ferrovia transiberiana, ! che se nell'ultima guerra rivelò 
dei difetti e fu esposta a critiche, d'altra parte fu sorgente di 
progresso e di ricchezza per la Siberia, anche quando era co- 
struita soltanto in parte, come rivela a questo proposito il di- 
ligente ricercatore di cose asiatiche Archibaldo Cólquhun, * il 
quale, in un suo viaggio, trovò la Siberia in gran progresso ed 
Ircutsk una delle più ricche città dell Impero: in tal modo la 
ferrovia siberiana o trascontinentale asiatica, come altri la 
chiama, ha avuto il merito precipuo di spogliare la Siberia 
della fama orribile che ne accompagna il nome, sicchè quando la 
Russia abbia riacquistato la calma che i suoi amici le augurano, 
torneranno i treni di questa importante linea a portare gli im- 
migranti russi nella Siberia occidentale ed anche oltre, come 
già accadeva prima della guerra. 

È evidente che a proposito del risveglio asiatico non si 
può non tener conto dell’ Impero del Giappone, del quale non 
vi è chi non abbia ammirato la tenacia ed il valore a propo- 
sito dell'ultima guerra colla Russia, mentre ciò che si rife- 
risce al suo risveglio economico è in generale meno cono- 
sciuto dal pubblico. Questo Stato, che fino a pochi anni fa pa- 
reva si potesse considerare, come dicono i Francesi, quale 
quantité négligeable, mostra di volersi imporre al mondo econo- 
mico non meno che a quello politico, e già quattro anni or sono 
lo Stafford Ransome osservava come il compito che esso si era 
proposto potesse riepilogarsi in queste poche parole: garantire 
la sua indipendenza, favorire il commercio, dirigere colla Cina 
la politica dell' Estremo Oriente e scacciare i Russi dalla Man- 
ciuria, * ed ognun vede come questo compito sia stato quasi 
totalmente posto in atto. Ed è questo un fatto tanto importante 
che il Von Brandt osserva * come l'alleanza del 1902 tra In- 
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ghilterra e Giappone era senza dubbio diretta contro la Russia 
e così pure quella del 1905, al qual proposito altri notò come 
da un lato tale alleanza (prima fatta e poi rinnovata) reca 
molto onore alla Gran Bretagna, che, sempre aliena dai pre- 
giudizi, non mostrò vergogna di allearsi con un popolo giallo, 
mentre finora i gialli eran considerati quasi come scimmie, € 
dall'altro tale accordo mostra che gl'Inglesi sentono il bisogno 
di un aiuto per poter difendere i loro magnifici possedimenti 
indiani contro le cupidigie moscovite e sperano di averlo tro- 
vato nell'Impero del Sole Levante. E per accennare ai timori 
suscitati in Europa dai progressi giapponesi e ai rapporti po- 
litici tra 1 Europa stessa e Il Estremo Oriente, accenneremo 
come Charles Dupuis ' considera il problema dal punto di vista 
francese e dice che, scrutando a fondo la questione dell'Asia 
orientale, bisogna concludere che se il Giappone riesce a di- 
rigere la Cina ed a divenire preponderante, la Francia non 
può bastare da sola a difendere e proteggere il Tonchino. onde, 
per salvarlo, la prudenza consiglierebbe una lega generale for- 
mata da tutte le Potenze che hanno stabilimenti nell'Asia orien- 
tale e diretta contro il Giappone. 

Ma lasciamo da parte il lato politico della questione per 
considerare soltanto quello economico, il quale ci interessa di: 
rettamente, avuto riguardo ai rapporti commerciali tra I Eu 
ropa e l'Asia. Mi sia lecito a questo proposito ripetere alcune 
osservazioni da me fatte in una conferenza che ebbi l'onore di 
tenere a Roma il 21 febbraio 1904, presso In Società Geogra- 
fica Italiana: * « I frutti delle premure pubbliche e private per 
le cose commerciali non hanno tardato a manifestarsi al Giap- 
pone. anzi, tutte le pubblicazioni statistiche relative ai traffici, 
alle industrie, alla navigazione, al movimento del tonnellaggio, 
dell'importazione e dell'esportazione segnano un aumento con- 
tinuo. E mentre resta ancora la piccola industria, accanto a 
questa giganteggia la grande e in tutti i sobborghi si inalzano 
gli alti camini delle officine (fabbriche di artiglieria, vetrerie, 
cotonifici, ecc.), e mentre nell'India e nella Cina soltanto la 
mano d'opera è indigena, al Giappone tutto è nazionale, ca- 
pitali, amministrazione, direzione e mano d'opera; gl'indu- 


! La Quinzaine, 16 Mai 1905, 

2 Questa conferenza fu stampata in ertengo nel Bollettino della Società 
Geogratica Italiana, fascicolo VIII e seguenti del 1904 col titolo: « La sup- 
posta decadenza della Gran Bretagna e il risveglio dell'Oriente asiatico ». 
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striali fanno enormi guadagni, tanto più grandi in quanto con 
meno di quattrocento franchi annui una famiglia giapponese 
campa modestamente ma senza sacrifizi: per ricordare uno solo 
degli articoli più importanti di esportazione, il carbon fossile 
giapponese, sebbene di qualità inferiore al Cardiff, alimenta 
tutte le navi dell’ Estremo Oriente dalla Corea a Malacca. Così 
si esprime il Leroy-Beaulieu ! a proposito dei progressi indu- 
striali dell’Impero del Sole Levante ». 

Tra gli altri autori che hauno trattato dello stesso argomento 
il Katscher rammenta che in trent'anni il commercio giapponese 
è salito da 65 a 1108 milioni di yens; che nel 1892 vi erano 
39 filande di cotone, con 385 114 telai, mentre nel 1900 quelle 
ammontavano a 86 e questi a 1300 000, che i Giapponesi mi- 
nacciano di invadere i mercati europei, avendo la mano d'opera 
molto a buon mercato, a tal segno che a Tokio gli uomini 
guadagnano meno di due scellini al giorno e le donne appena 
la metà * e il Giappone mentre primeggia nell’ Estremo Oriente 
nel commercio del the, della seta e del cotone, riguardo ai 
progressi dell'elettricità si mostra di poco inferiore alla Gran 
Bretagna. * E il D'Estournelles de Constan il quale vede l’Eu- 
ropa rovinata dalla concorrenza asiatica, asserisce parimente 
che l'Impero del Sole Levante fa progressi da sbalordire e 
vuol bastare a sè stesso in tutto e per tutto, sicchè i prodotti 
che ancora importa dall'America e dall’ Europa sono macchine, 
che a loro volta generano altri prodotti o almeno servono di 
modello per farne altri uguali: è più facile enumerare quello 
che i Giapponesi non fanno. che non le imprese da loro intra- 
prese colle loro migliaia di Società, colle quali vogliono rag- 
giungere subito il più elevato grado di progresso, che agli oc- 
cidentali è costato tanti secoli di fatiche. 

Importantissima è la produzione dei tessuti e del carbon 
fossile ed oltre che con questi due prodotti, c'è da fare i conti 
col ferro ed inoltre si manipolano nel Giappone birra e zuc- 
chero, sicchè, lasciata da parte l’ Europa. i grandi produttori di 
America, Australia ed Estremo Oriente corrisponderanno diret- 
tamente. Poi, oltre ai grandi prodotti, vi sono i piccoli e si 
fabbrica di tutto: una pendola si vende a tre franchi, i fiam- 


' PIERRE LerRoY-BEaULIEC, La rénovation de l' Asie, pag. 215 a 252. 
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miferi due scatole per un centesimo, ombrelli (se ne fabbricano 
a milioni) a un franco l'uno; inoltre, vetri e ceramiche. porcel- 
lane e tappi di sughero, coperte e fazzoletti. biancheria e ri- 
cami, sigarette e profumerie, sapone, penne e cemento e via 
discorrendo facendo soffrire e danneggiando l' industria europea. 
E se già si ottengono tali risultati, esclamava il D` Estournelles 
(nel 1897), che cosa sarà dopo l'apertura della tranxiberiana, che 
evidentemente serve di mezzo per giungere dall'Europa al- 
l’ Estremo Oriente e in pratica inonderà gli Europei di merci 
asiatiche? 

Di tale argomento tratteremo tra breve: intanto continuiamo 
ad osservare col medesimo autore che peggio sarà quando allo 
sviluppo del Giappone tenga dietro quello della Cina, perchè 
questa è più popolata e già i Giapponesi vi accorrono nume- 
rosi per cercarvi operai che lavorino anche più a buon mer- 
cato: tali sono i rapporti concordi degli agenti commerciali e 
dei consoli tedeschi, francesi e inglesi e tutti sono al disotto 
del vero per non nrtar la pubblica opinione. 

Se tale era all'incirca lo stato dell'industria al Giappone 
all’inizio della guerra contro la Russia, che è anche confer 
mato nelle sue linee generali da un dotto giapponese, ' il quale 
ha studiato il commercio della sua patria dal 1869 al 1900, è 
facile arguire di quanto slancio esso sarà capace dopo sanate 
le inevitabili ferite della guerra stessa, è facile capire che 
questo valoroso popolo porrà nelle arti della pace e del lavoro 
non minore attività e non minore impegno di quel che dimostrò 
per conseguire la gloria militare. 

Nè saran certo superflue tali cure, perchè il Giappone ora 
più che mai ha bisogno di svilupparsi economicamente. In- 
fatti il conte Okuma, capo del partito progressista giapponese, 
in una delle più importanti riviste del suo paese, ? si preoc- 
cupa del modo di risolvere la questione finanziaria dopo con- 
clusa la pace ed osserva che il debito del Giappone è di 
1200 milioni di franchi, al quale esso sperava di rimediare col- 
l'indennità russa, ma questa essendogli sfuggita. lo Stato si 
trova con molti carichi che si aggravano per le spese neces- 
sarie al protettorato della Corea, per l'acquisto della parte meri- 
dionale dell’isola di Sakkalin e per l'occupazione della penisola 
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di Siao-Tung: ora egli sconsiglia dal ricorrere ad un prestito 
e non spera nel risparmio nazionale che ha già dato 480 mi- 
lioni di franchi, ma confida soltanto nello sviluppo dell’indu- 
stria e del commercio, la cui prosperità darà collocamento al 
capitale straniero. Nè si deve credere che in tale sviluppo indu- 
striale il Giappone terrà d'occhio soltanto l’ Europa o vi si uni- 
formerà pedissequamente: già il Lynch osservava ! che questo 
Stato dell’ Estremo Oriente che in breve si è reso tanto potente, 
si è modellato sulla civiltà enropea soltanto perchè la temeva 
e non già perchè la reputasse superiore, e nello stesso senso si 
esprime una importante rivista giapponese, * la quale si scaglia 
contro la tendenza del Giappone di volersi troppo assimilare 
l’incivilimento dell’ Europa, tendenza in generale esaltata anche 
nell’ Estremo Oriente e dice che essa può condurre alle più 
tristi conseguenze; per questa rivista il Giappone non è grande 
se non in ciò in cui sembra piccolo, cioè nella sua originalità, 
e la sua organizzazione militare gli ha fruttato delle vittorie, 
ma queste non servono allo sviluppo nazionale, anzi gli recano 
danno: il Giappone dovrebbe applicarsi a differire più che può 
dall’ Europa. 

Si è parlato con una certa diffusione dello sviluppo eco- 
nomico dell'Impero del Sole Levante in grazia della posizione 
importante che esso ha assunto in conseguenza degli ultimi 
grandiosi avvenimenti. Non saranno invece necessarie molte 
parole per ciò che riguarda lo sviluppo industriale dell’ India 
britannica, essendo questo breve scritto destinato ad un pub- 
blico che non ignora il valore del più importante possedimento 
della Gran Bretagna. 

Già fu detto e non a torto che le Indie furon per molto 
tempo e sono ancora, per così dire, l’indice della politica inglese 
e la molla più importante di questa, tanto che mentre la mag- 
gior parte dei cittadini d'ogni partito vi ammira l’opera della 
metropoli, alcuni scrittori radicali son giunti fino a consigliarne 
l'abbandono, per sottrarre l’ Inghilterra ad atti politici che re- 
pugnano loro (quale il sostegno della decrepita Turchia che 
sarebbe da lungo tempo caduta senza il sostegno del gabinetto 
di Londra) e per impedirle di trovarsi esposta a guerre peri- 
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colose. Ma costoro non sono che una minoranza ben piccola e 
la maggior parte dei cittadini britannici è orgogliosa dei suoi 
magnifici possessi asiatici e, nonchè rinunziarvi, vuol far di tutto 
per accrescer loro lustro ed importanza ed anche per sfruttarli, 
tanto è vero che sulle Indie è fondata la politica asiatica della 
Gran Bretagna. 

Ciò è tanto vero che i Francesi, attualmente amici dell In- 
ghilterra, ma non tanto da dimenticarsi delle secolari rivalità 
coloniali, che li condussero a lunghe e sanguinose guerre contro 
i loro vicini d’oltre Manica, non possono nascondere il loro 
malumore per il continuo consolidamento britannico nel conti- 
nente asiatico e per le cupidigie non velate degli Inglesi alla 
conquista, non foss'altro economica, del Tibet, ed a questo pro- 
posito la massima rivista francese si compiace nell’ osservare 
che l'influenza inglese non si esercita su tutta l'estensione del 
Tibet, perchè la Cina prevedendone l’invasione dalla parte 
delle Indie, si è annessa alcune provincie che formano una 
specie di Stato tampone tra la Cina propriamente detta e la 
sfera d' influenza inglese; ! così Adrien Launay nella sua opera? 
(nella quale afferma che il Governo indiano cercava da gran 
tempo invano di realizzare l’opera di penetrazione nel Tibet 
compiuta recentemente dal colonnello Jounghusband) allude 
indirettamente a lord Curzon come a colui la politica del 
quale fu causa del recente eccidio russo-giapponese, e final- 
mente il Bérard,? studiando la questione dell'estremo Oriente, 
dichiara senza ambagi che il vicerò delle Indie ora rammen- 
tato è il vero responsabile dell'ultima guerra, che egli ha fatto 
intraprendere colla sua astuta politica a solo benefizio degli 
imperialisti e degli speculatori inglesi. 

Checchè sia di ciò e qualunque opinione si debba avere 
di tali asserzioni, non si può negare che le Indie sono parte 
importantissima della politica estera e coloniale dell’ Inghil- 
terra. E come corrispondono esse alle cure ed alle premure 
della metropoli? A questa domanda si risponde con poche pa- 
role: le Indie danneggiano economicamente la Gran Bretagna, 
perchè è un fatto che pochi anni fa non si sarebbe creduto pos- 
sibile, che anche nelle Indie si produce un vivo risveglio in- 


1 Revue des Deux Mondes, 1°" Aoùt 1905. 
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dustriale, il quale ora non è che ai suoi inizi, ma cresce mi- 
nacciosamente e per il quale l’India (alla quale si sarebbe 
potuto adattare il titolo di espressione geografica di cui il Met- 
ternich gratificò l’Italia), l’ India impiega nell’industria i ca- 
pitali dei suoi rajahs non meno che le braccia dei suoi pariahs. 
Basti ricordare il progresso della filatura del cotone indiano 
per il quale nel 1861 vi erano in attività 338 000 fusi che 
producevano annualmente 65 000 balle di 390 libbre ciascuna, 
mentre nel 1879 i fusi erano 1347 162 e le balle 190000, e 
basti aggiungere un particolare molto più grave, cioè che 
molti imprenditori, della Gran Bretagna e più specialmente 
della Scozia, non potendo a detta degli stessi loro operai, so- 
stenere la concorrenza di altri paesi, nè quindi produrre a 
perdita, si sono trasportati nelle Indie con i loro contre-maitres, 
e prendendo operai indiani, che si contentano di un salario 
anche minore di quello dei giapponesi, hanno venduto con 
vantaggio in Inghilterra, facendo lucrose operazioni commer- 
ciali, ma danneggiando la loro patria, cioè al tempo stesso la 
metropoli e gli operai inglesi. 

Ha un bel dire dunque il barone Suyematsu,! che il pericolo 
giallo (comprendendo con questa denominazione tutto il risveglio 
politico ed economico dell’ Asia) è una chimera, perchè se tutti 
converranno con lui che un'invasione militare asiatica in Eu- 
ropa non è possibile, perchè non foss'altro non si può ammet- 
tere che tutti gli Asiatici si coalizzino ai nostri danni e ad 
ogni modo la civiltà e la scienza dell'Europa saprebbero ben 
presto aver ragione degli invasori, ben altro giudizio si deve 
recare a proposito dei progressi industriali delle principali 
nazioni asiatiche. 

Il sagace ed intelligente lettore non domanderà certo che 
cosa abbia a che fare lo sviluppo industriale dell'Oriente e del. 
l'estremo Oriente coi valichi alpini e colla prossima apertura 
del Sempione e non crederà che questa sia una inutile digres- 
sione. Infatti, se gli Stati dell'Asia in generale sotto la pres- 
sione e sotto l'impulso dell'Europa (ed il Giappone di moto 
proprio) hanno cominciato un movimento di civiltà commerciale 
ed industriale, che, data l'immensa popolazione di quel conti- 
nente, raggiungerà presto imponenti proporzioni e sarà sempre 
in aumento fino a ottenere un'importanza che ora non si po- 
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trebbe determinare, non è un calcolo sbagliato quello di chi 
crede di pensar giustamente alllavvenire e di dar prova di 
grande previdenza, supponendo che i passaggi alpini debbano 
offrire il transito a torrenti di merci dirette verso l'Oriente e 
l'estremo Oriente? 

Vi ha chi crede che la produzione asiatica crescerà in 
modo tanto minaccioso da trovare sfogo anche in Europa e se 
ne impensierisce, ed in tal caso le vie attraverso alle Alpi ser- 
virebbero al commercio tra Oriente ed Occidente, sebbene in 
senso inverso a quello generalmente pensato; ma questa è una 
evidente esagerazione, perchè le merci asiatiche prodotte molto 
a buon mercato per la mano d'opera estremamente bassa, non 
son certo superiori di qualità a quelle prodotte dagli Europei 
(vi fu chi disse che l'operaio asiatico non ha il senso della 
macchina) e ad ogni modo P Asia ha una popolazione così 
sterminata ed in generale così povera, che per molto e molto 
tempo i prodotti dell’ industria orientale saranno esclusivamente 
a suo vantaggio e per elevare il suo standard of life, ma ri- 
petiamo che se pure col crescere del traffico internazionale, 
del quale non vi ha dubbio, l’Asia resterà sempre un impor 
tantissimo mercato per gli Europei, le nazioni industriali del- 
l'Europa occidentale e centrale, le quali sono quelle che mag- 
giormente possono servirsi dei valichi alpini, faranno opera 
vantaggiosa cercando altri mercati meno sfruttati e più sfrut- 
tabili. Oltre a ciò, bisogna notare che il continente asiatico non 
è esposto alle sole cupidigie dei mercanti europei, ma serve 
ora, e più servirà in seguito, di sfogo alle brame del com- 
mercio americano ed australiano, e ci accingiamo a dimostrarlo 
subito. 


3). GLI STATI UNITI E IL CANALE DI PANAMA:L'AUSTRALIA, — 
Chi avrebbe mai supposto tre secoli or sono che gl’Inglesi i 
quali allora si allontanavano dalla patria per godere in Ame- 
rica in pace della loro libertà politica e religiosa, avrebbero 
dato origine ad uno dei popoli più civili e potenti del globo, 
il quale, non contento di escludere gli Europei dall’ esercitare 
il potere politico nel nuovo mondo, avrebbe ambito, come ora 
dimostra, alla supremazia economica universale? Eppure siamo 
giunti al punto che, dovendo trattare delle grandi strade in- 
ternazionali le quali conducono al continente asiatico, bisogna 
pure tener conto della potentissima repubblica degli Stati Uniti, 
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che, conquistato rapidamente il continente nord-americano e 
giunta al Pacifico, accenna chiaramente a voler versare in Asia 
gran parte della sua esuberante produzione e piú ancora ne 
verserá quando sia aperto il canale di Panama. 

Perchè è un fatto generalmente conosciuto, ma non con- 
siderato da tutti, che gli antichi coloni, dopo aver conquistato 
il paese relativamente limitato posto tra Atlantico e la catena 
degli Alleghany, hanno oltrepassato questi monti e i loro di- 
scendenti si sono slanciati verso l'ovest, verso il Far West, ren- 
dendo fruttifere quelle sterminate regioni e giungendo poi at- 
traverso i Monti Rocciosi. la catena delle Cascate, e la catena 
della Costa al Pacifico, donde minacciano I’ Asia colla loro esu- 
berante esportazione colla quale a levante minacciano pari- 
mente l'Europa. Sono immense estensioni poste in pianura o 
in collina, boscaglie e deserti ridotti dalla mano dell’uomo a 
terre fertilissime e produttive con tutti i sistemi, colle proce- 
dure e colle migliorie raccomandate dalla scienza moderna, 
dalla chimica agraria, sono campi che producono frumento e 
mais e granaglie d'ogni genere e agrumi e frutta, e nelle quali si 
trovano bovini e suini: insomma, è una tal ricchezza da destar 
la gelosia ed i timori delle regioni coltivate da secoli e nelle 
quali riesce difficile introdurre i portati del progresso. che produ- 
cono meraviglie nelle terre del nuovo mondo. Non potendo 
insistere a lungo su questo particolare, basti rammentare un 
esempio per dare un'idea della produzione colossale delle terre 
americane: a quattrocento miglia dal Mississipi nello Stato del 
Tennessee si volle tentare la coltivazione del riso in una 
vasta superficie incolta ed in apparenza arida: i primi sforzi 
riuscirono inutili, ma poi fu scoperto a 150 piedi di profon- 
dità un velo di acqua fredda, vi si introdussero delle pompe 
che elevarono da 60 a 75 mila galloni d’acqua al minuto, e, 
tenendo per tre o quattro mesi dell’anno il terreno sommerso, 
si ottenne da questi prati marcitoi ridotti a risaie un guadagno 
di circa sei dollari per acre e, in sostanza, gli Americani spe- 
rano di poter alimentare tutti i mercati del mondo. 

Ma per quanto sia grande lo sviluppo preso dall’ agricol- 
tura negli Stati Uniti, molto maggiore è quello dell’industria 
e del commercio, tanto da far pensare che. se una volta gli 
avventurieri europei si slanciavano colle armi alla conquista 
dell’ America, ora questa sfrutta Vantico mondo colla specula- 
zione: nè si deve attribuire, come da alcuni è stato fatto, al 
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clima, al suolo o alle minierel'importante resultato dello svi- 
luppo economico degli Stati Uniti, ma all'attività stimolata al- 
l'estremo grado, alla lotta per il miglioramento, all’ inconten- 
tabilità delle mediocri condizioni, alla somma fiducia in sè 
stessi, a quello che gli Americani stessi chiamano Go ahead, 
per il quale, se talora si producono rovine, nella maggior parte 
dei casi si accumulano vistose fortune. I prodotti agricoli espor- 
tati nel 1850 rappresentavano 1'85%;, del totale, essendo i mas 
nifatturati soltanto il 12 °,,, ma questi nel 1900 salirono a397,, 
del totale; nell’effettivo poi negli ultimi anni l’aumento delle 
esportazioni agricole fu di 258 e quello dei manufatti di 308 
milioni di dollari: nell'anno fiscale terminato al 30 giugno 1902 
il commercio degli Stati Uniti coll'estero ammontò a 2258 mi- 
lioni di dollari. 

A proposito del prodigioso buon mercato che in generale 
si trova per le merci americane, si osservava che questo non 
avrebbe potuto ottenersi senza potentissimi mezzi di comuni- 
cazione e che il sorgere delle città degli Stati Uniti con sor- 
prendente rapidità può far meraviglia soltanto a chi non sa 
che la ferrovia in quelle fortunate regioni precede il colono 
ed è il pioniere per eccellenza, mercè il sistema ferroviario di 
Vanderbilt, di Gould, di Morgan, nè l’emporio manifatturiero 
di Pittsburg avrebbe potuto esser creato senza I’ azione diretta 
della Pennsylvania Company che è il tipo delle ferrovie ame- 
ricane: a proposito delle quali basterà ricordare che le loro 
entrate nette dal 1° luglio 1901 al 30 giugno 1902 ammonta- 
rono a 1711 milioni di dollari, con una media di dollari 8736 
per miglio, mentre i profitti netti furono di 665 milioni con 
una media di dollari 3090 per miglio e sono raddoppiati negli 
ultimi cinque anni. Ma sopra tutto è necessario tener presente 
che le strade ferrate, per quanto numerosissime, rappresentano 
il più importante ma non l'unico mezzo di comunicazione, giacchè 
oltre agli importanti servizi da porto a porto, bisogna ricor- 
dare la navigazione su quelle vie naturali che sono offerte 
dai maestosi fiumi (primi di tutti il Mississipi ed il Missouri) 
e dai grandi laghi e quella che si effettua in concorrenza alle 
ferrovie sugli importanti canali artificiali che in vari Stati si 
sono scavati. 

Con tanta prosperità privata non fa meraviglia che anche 
le pubbliche uscite siano notevolmente cresciute; infatti, il 
Bullock mostra che le spese negli ultimi ottanta anni non sono 
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aumentate soltanto in Europa, ma anche negli Stati Uniti, ! e 
mentre per l’anno fiscale chiuso il 30 giugno 1883 risulta un 
bilancio di uscita di meno che trecento milioni di dollari, da 
una recente pubblicazione dell’ Hickmann resulta per il 1902 
un’uscita di 630 milioni di dollari di cui più che il terzo per 
l’esercito, in modo che in 19 anni non solo il bilancio stesso 
è più che raddoppiato, ma il 37 °/, delle spese è richiesto per 
quella che in Europa si chiama difesa nazionale e agli Stati 
Uniti, data la dottrina di Monroe, sarà qualche cosa di dif. 
ferente. E 

Per ultimo occorre prendere in considerazione il fenomeno 
dell'immigrazione che agli Stati Uniti ha preso una impor- 
tanza straordinaria e la va acquistando sempre più, perchè 
ognuno sa che la prosperità della quale gode l’ Unione ameri- 
cana non sarebbe stata conseguibile se i tre milioni e mezzo 
di abitanti che componevano questa cento anni or sono si fossero 
aumentati soltanto normalmente come avviene generalmente in 
Europa e non fossero stati accresciuti dalle continue immigra- 
zioni che dopo la metà del secolo passato andarono continua- 
mente crescendo, fino a portarne oggi la popolazione ad 86 mi- 
lioni di abitanti. La maggior parte di coloro che accorrono 
agli Stati Uniti proviene dall’ Europa e la turba degli emi- 
granti è mossa da varie cause, non sempre dalla fame, come 
erroneamente si crede dai più in Europa. Tale movimento im- 
migratorio verso il nuovo continente ha preso uno sviluppo 
tale da far credere che il vecchio mondo si voglia precipitare 
sul nuovo: il nucleo principale era dato fino a poco tempo fa 
dagli Slavi e dagli Irlandesi, ai quali sembra debbano sotten- 
trare nel tener il primo luogo gli Ebrei russi, polacchi e ru- 
meni (cioè sempre le razze oppresse) e gli Italiani ed in ge- 
nerale la maggior parte degli immigranti trova utilmente da 
impiegarsi agli Stati Uniti per la continua domanda di braccia 
dovuta ai continui lavori che vi si eseguiscono. 

Dato questo forte e continuo progresso della grande repub- 
blica americana, al quale per ragioni di spazio non si è po- 
tuto che accennare rapidamente, non deve far meraviglia se 
essa, al pari della maggior parte delle nazioni europee, si è get- 
tata da qualche anno con grande ardore alla politica coloniale. 


1 Political Science Quarterly. 
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Non già che gli Stati Uniti abbiano bisogno di nuove terre nelle 
quali, a somiglianza degli Stati d’ Europa, debbano versare il di 
più della loro popolazione, perchè questa. ad onta di tante e 
continue immigrazioni, non raggiunge che appena otto abitanti 
per chilometro quadrato e tra l'Atlantico ed il Pacifico vi sono 
molte e molte terre che aspettano ancora la mano dell’ uomo 
per esser messe in coltura. Ma la grande, anzi sfrenata produ- 
zione industriale ha bisogno di sfogo all’estero e per trovare 
questo sfogo (bene o male che facciano) gli Stati cercano nuove 
terre da sfruttare. E così l Unione americana, la quale da quasi 
un secolo aveva bandito la dottrina di Monroe per impedire 
alla politica europea di trovare suo campo nel Nuovo Mondo, 
ingrandita ed afforzatasi, è passata dalla grandezza involon- 
taria e incosciente a quella cosciente e così colla facile e ra- 
pida guerra del 1898 ha distrutto le colonie della Spagna, o 
meglio se ne è impadronita, subentrandole direttamente o in- 
direttamente colla sua potenza. Ora poi vuole aver voce in 
capitolo nella politica mondiale, tanto è vero che sopra il suo 
suolo si è conclusa la pace che ha posto termine all'eccidio 
russo e testè il suo rappresentante esercitò un’ importante azione 
ad Algesiras (malgrado le sterili proteste del senatore Bacon 
del 16 gennaio dell'anno corrente) in modo che gli Stati Uniti 
mostrano di interessarsi alle quistioni politiche dell antico 
continente. Non vi ha dubbio che l'America dei miliardari si 
mostra molto differente da quella di Franklin e di Washington, 
si mostra tanto ardita ed intraprendente quanto pochi anni or 
sono non si sarebbe potuto supporre, e ben ne descrisse il pro- 
gresso, da lui chiamato /e rol de l'aigle, lo serittore francese 
Joseph Ribet, il quale osserva come la grande repubblica ha 
fiaccato colla forza la Spagna, ha costretto 1 Inghilterra, la 
Germania e l’Italia a capitolare dinanzi a lei al Venezuela ed 
intanto, egli dice, le Antille danesi e S. Domingo stanno per 
esser comprate, Cuba si americanizza, Panama. la Colombia ed 
il centro-America non respirano che con Washington, ed il Bra- 
sile dipende economicamente dagli Stati Uniti. ' Henry Ma- 
deleine poi osserva * l'evoluzione del militarismo agli Stati 
Uniti ed asserisce con ragione che lo spirito guerresco si è 


* Nouvelle Revue, 1°" Mai 1905. 
* La Quinzaine, 16 Septembre 1905. 
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impadronito dei cittadini, nel qual fenomeno si può vedere 
secondo il vario punto di vista, una forma di orgoglio, ma anche 
un eccesso di vigore e di salute ed ora più di 80 ufficiali inse- 
gnano nei collegi gli elementi di tattica e di scienze militari, 


senza dire che il bilancio della Marina della potente Repubblica 


è giunto ad un tratto alla cifra di 600 milioni. E così da un 
lato le stesse riviste spagnole (novembre 1905) constatano la 
grandezza dell’intellettualità cubana che era appena cominciata 
sotto gli Spagnoli e il movimento femminista e pedagogico che 
si produce alle Filippine; dall'altro il Coully * constata lame- 
ricanizzazione del Messico, dove lo studio dell’inglese è obbli- 
gatorio e dove i capitalisti americani trovano collocamento per 
centinaia di migliaia di dollari nelle imprese d'ogni genere. 
Ora con tanta forza di espansione economica che è in con- 
tinuo aumento, perchè i transatlantici rovesciano ogni giorno 
torme di emigranti europei sulle coste americane e perchè lin- 
dustria cresce e progredisce in tutte le sue forme. come dubi- 
tare che il commercio di esportazione non debba raggiun- 
gere proporzioni mai pensate finora. come dubitare che l’ Eu- 
ropa e le sue strade commerciali laboriosamente pensate non 
debbano trovare fieri e forti antagonisti negli Stati Uniti? 
Mentre dunque gli Europei si affannano a cercare al commercio 
internazionale nuove vie dirette all’ Asia, come non vedere 
che gli Americani giungeranno più presto alla mèta agognata 
attraverso alle sterminate plaghe dell'Oceano Pacifico, perchè 
coi moderni mezzi di comunicazione l' Oceano non separa più, 
ma congiunge? Già si fanno studî importanti sullo sviluppo 
della Marina americana: * già Winthorp Martin esaminando il 
commercio di esportazione degli Stati Uniti, osserva che questo 
si avvantaggia sui mercati dell’ America del Sud e in gran 
parte dell’ Africa: come dunque dubitare che gli Americani 
sappiano trovare il modo di aumentare a dismisura la loro 
abbondante esportazione (necessaria per la pletora di produ- 
zione) nelle regioni asiatiche? E qui cade in acconcio una os- 
servazione la quale conferma quanto abbiamo detto finora: lo 
sterminato continente asiatico è in gran parte occupato, come 
ognun sa, da elevati altipiani, da catene maestose, da regioni 


! Review of Ieviews, New York, December 1905. 
2 La Marine Marchande américaine (Revue des Deux Mondes, 15 Octo- 
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insomma sulle quali per le difficoltà opposte dalla natura la 
civiltà non può fare che ben lenti progressi; ma le regioni 
dell'Asia orientale e quelle del Sud Est si aprono con stermi- 
nate pianure (basterebbe rammentare i bacini dell' Hoang-ho e 
dello Jang-tse-kiang) ai benefizi dell’ incivilimento e a queste 
regioni più facilmente e più presto degli Europei giungono 
gli Americani solcando coi loro rapidi sfeamers le onde del 
Pacifico, nel quale si sono già solidamente impostati colla con- 
quista delle Filippine. 

Ne si dica che l'esportazione americana verso l'Asia av- 
verrà soltanto a favore delle città bagnate dal Pacifico le quali 
per quanto prospere, lo sono molto meno di quelle che fiori- 
scono sulla costa dell'Atlantico o in genere sul versante orien- 
tale degli Stati Uniti, perchè questi non a torto danno grande 
importanza all'apertura del canale di Panama. — Non possiamo 
qui parlare a lungo di tale impresa: è noto generalmente che 
nel congresso tenuto a Parigi nel 1879 sotto gli auspici di Fer- 
dinando Lesseps per un taglio nell' istmo dell'America centrale, 
fu votata contro il parere di molti tecnici, la costruzione di un 
canale allo scoperto sotto la speciosa ragione che questo aveva 
dato buoni resultati a Suez, senza considerare che il bosforo 
egiziano fu scavato nella sabbia, mentre a Panama bisogna per- 
forare la dura roccia della Cordigliera. Sono note parimente 
le ragioni che fecero miseramente e scandalosamente fallire 
l'impresa del Lesseps, nè è duopo insistervi sopra, ma non sì 
può neppure credere che la scienza ed il commercio abbiano 
rinunziato a tale impresa, nè sopra tutto che vi abbia rinun- 
ziato la pertinacia degli Americani i quali, fedeli alla dottrina 
di Monroe, la osteggiavano quando pareva si dovesse compiere 
con capitali francesi, mentre ora si adoprano a porla in atto 
essi stessi. Anzi, a questo proposito è notevole come un uomo 
del tutto estraneo a studi e progetti di strade internazionali, 
ma pur celebre nel mondo intero, Volfango Goethe asserisse 
fino dal 1827, che gli Stati Uniti non avrebbero permesso che 
tale lavoro fosse compiuto da altri. ? 

E così quest'opera che diede tanto da pensare e che fece 
tanto parlare di sè fino dal secolo XVI ? e che il padre gesuita 


1 The Critic, September 1905. 
2 Boletin de la Sociedad Geografica de Madrid. Setiembre 1881 e segg. 
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Acosta non avrebbe voluto fosse compiuta per non alterare le 
condizioni delle cose stabilite dal Creatore, ! sarà probabilmente 
compiuta per la pertinacia americana, che non indietreggia di- 
nanzi ad alcuna difficoltà, nè le difficoltà per Pesecuzione che 
sembra sarà fatta con un canale ad écluses (/ocks), mancano o 
saranno piccole, anzi persistono sempre e sono sempre quelle 
che davano molto da pensare quando si radunò il Congresso 
del 1879; si possono ridurre a tre gli ostacoli principali, dei 
quali .il primo si riferisce al clima pessimo, anzi addirittura 
pestilenziale dell’istmo, per il quale molti dei poveri lavora- 
tori cadono morti di febbre; un altro alle piene improvvise del 
Rio Chagres, che difficilmente si possono regolare, ed il più 
grave ed importante di tutti, alla durezza della roccia del colle 
della Culebra, che resistette anche agli sforzi della Compagnia 
organizzata dal Lesseps, il quale avrebbe voluto scavarvi una 
tranchée a cielo aperto. Ma quando si riesca a superare tali 
difficoltà, l’ impresa sarà senza dubbio di grande importanza e 
di utile non meno grande, in quanto le merci di molto peso, 
le quali temono i trasbordi che le danneggiano, saranno in 
quantità esuberante e sempre crescente imbarcate nei porti 
americani dell' Atlantico per giungere direttamente attraverso 
al nuovo canale, agli scali asiatici e così l’ Asia sarà ogni 
giorno più un mercato aperto ed importante per gl'intrapren- 
denti cittadini americani, frustrando in parte le speranze degli 
Stati dell'Europa occidentale che fanno troppo a fidanza col- 
l'apertura del Sempione. 

Vero è che da molti si prevede necessario per tale impresa 
un termine non minore di venti anni: ma colla perseveranza 
e colle continue scoperte scientifiche, tale termine potrà esser 
anche grandemente ridotto, e ad ogni modo non manca ai cit- 
tadini dell’Unione il modo e il tempo di prepararsi il mercato 
per il giorno in cui il lavoro sarà terminato. Al qual propo- 
sito giova osservare che con tale costruzione del canale inter- 
oceanico, non meno che con quella delle grandi lince ferro- 
viarie che in America ed in Asia attraversano i continenti nella 
direzione da est ad ovest (cioè colle linee intercontinentali degli 
Stati Uniti e del Canadà, non meno che con quella della Si- 


1< Y quando fuese posible seria á mi parecer muy justo temer del 
castigo del cielo querer enmendar las obras que el Hacedor ordinó en 
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beria), si vengono a stabilire per il commercio le grandi linee 
internazionali nella direzione dei paralleli, onde da quello che 
fino ad ora siamo venuti dicendo. non meno che da ciò che 
sarà esposto nel seguente paragrafo, sembrerebbe che il mare 
Mediterraneo dovesse essere escluso del tutto dal commercio 
tra l'Europa e le altre parti dell’antico continente, e così av- 
verrebbe se non vi fosse da sfruttare l'Africa, come vedremo 
nell'ultima parte di questo breve studio. 

Per ultimo, a proposito del mercato asiatico, bisogna osser- 
vare che esso non sarà disputato all’ Europa soltanto dal risve- 
glio delle stesse nazioni dell'Asia e dalla concorrenza degli Stati 
Uniti, ma molto probabilmente anche dall'Australia, a proposito 
della quale diremo anche meno parole di quelle che furon ado- 
prate per la grande Repubblica americana. Basterà ricordare 
con pochi tratti, che se è degna di ammirazione l'opera d'in- 
civilimento degli Inglesi alle Indie, tanto più vien voglia di 
sciogliere un inno alla sapienza ed alla perseveranza britannica. 
all'ostinazione intelligente che da tristi principî e da foschi 
auspici ha saputo trarre la civiltà più avanzata e perfetta che 
si conosca. Bisogna tener d'occhio i risultati ottenuti nelle altre 
colonie e concludere che quelli molto maggiori raggiunti in Au- 
stralia rappresentano civiltà su civiltà, il monte Pelio sul monte 
Ossa, come ebbe a dire qualcuno. Qui in Europa la civiltà pre 
sente fu preceduta dalla barbarie antica e da quella che pos- 
siamo chiamare mezza civiltà del medio evo: qui sono sempre 
ritti in molte città i monumenti della tirannia, dell'ignoranza, 
della superstizione e della prepotenza: laggiù in Australia in- 
vece la civiltà non fu preceduta dalla barbarie: lì tutto è d'oggi, 
e forse forse possiamo dire di domani, lì sono state introdotte 
in città contemporanee, in stati sòrti ora le invenzioni e le 
scoperte della scienza moderna: lì tutte le applicazioni della po- 
litica civile, tutte le idee dell'attuale liberalismo che per gli 
Europei sono frutto di tanti secoli di studi e di lotte, sono state 
messe in pratica senza esser precedute da tentativi e da esperl- 
menti faticosi e dolorosi come nel vecchio mondo. 

Erano ancora occupate dagli aborigeni le terre australiane 
quando circa un secolo fa la Gran Bretagna mandò i suoi 
primi e tristi convogli di deportati sulle coste orientali del con- 
tinente nuovissimo; era di tal genere la nuova popolazione di 
quei primi tempi composta di ladri ed assassini, che uno degli 
impiegati più importanti fu per molto tempo il carnefice, a tal 
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segno che alcuni preti anglicani nel loro zelo, che il Montegut 
trova ipocrita, e che ad ogni modo si deve dire molto strano, ! 
pregarono il Governo di limitare le esecuzioni a tre per setti- 
mana: da questi stabilimenti di deportati, da questa che si è 
chiamata una benedetta maledizione, ebbero origine le floride co- 
lonie dei mari australi. E poichè su questa interessante colonia 
inglese tanto fu scritto che troppo ci vorrebbe soltanto a rie- 
pilogare le cose principali, ci limiteremo ad accennare con una 
importante rivista francese ? ad alcuni tratti della sua indole 
attuale dai quali risulta che l' Australiano rivendica i suoi di- 
ritti, ma che non bisogna confondere le sue dottrine con quelle 
dei socialisti europei, perchè egli non vuol rovesciare la so- 
cietà, ma vuol ottenere tutti i vantaggi e domanda allo Stato 
di intervenire in tutto (é/afisme): sono state stabilite pene se- 
vere per chi lavora nelle ore nelle quali è proibito; le donne 
godono dell’elettorato ed han favorito i candidati operai, ma non 
sono ancora state elette; il debito pubblico è giunto alla enorme 
cifra di sette miliardi per quattro milioni appena di abitanti: 
e, notisi, che per quanto pochissimo popolata, V Australia re- 
spinge l'immigrazione ed ogni individuo bianco che volesse sbar- 
carvi, dovrebbe subire un esame poliglotta e a rigor di termini 
si vedrebbe preclusa la via allo sbarco; i gialli poi sono re- 
spinti addirittura, al qual proposito Robert Schultz? osserva 
che fu respinta perfino la proposta fatta da qualcuno di far 
eccezione per i Giapponesi, in quanto che questi si sono messi 
in prima fila tra le nazioni ed accordano agli stranieri la libertà 
religiosa e si sono alleati colla Gran Bretagna; la proposta 
fu appunto respinta perchè gli Australiani dichiarano di temere 
che il loro paese diventi asiatico e debba dare agli Asiatici il 
suffragio universale. 

Ad ogni modo nessuno dubita che gli Australiani siano un 
popolo giovine pieno di energia e di vigorosa volontà, che ha 
saputo di fatto emanciparsi quasi completamente dalla metro- 
poli, non già perchè questa lo tenesse sotto ad un giogo op- 
pressivo, ma perchè si sentiva maturo per la propria indipen- 
denza, e se questa non è assoluta, ciò dipende soltanto dalla vo- 


1 EmiLe MonteGUT, L'Anygleterre et ses colonies australes. — Paris, Ha- 


chette, 1850. 
Journal des Economistes, 15 novembre 1904. 


3 Die Nation, 15 Marz 1905. 
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lontá degli Australiani stessi, che temerebbero di cadere davvero 
sotto il giogo di qualche potenza militare europea, ove la Gran 
Bretagna non fosse pronta a difendere questi suoi lontani coloni, 
che un bell’umore opportunamente chiamò gli enfants gâtés del- 
l'Impero britannico. ' Intanto è noto che le sette colonie austra- 
liane si sono unite in una confederazione; nel 1885 Rawson ed 
altri fondarono la lega federativa imperiale (Imperial Federa- 
tion League) per stringere i legami commerciali tra |’ Inghil- 
terra e le sue colonie, allo scopo di combattere la formidabile 
concorrenza straniera, ed a poco a poco l’idea di federazione 
australiana fece strada e, dopo varie vicende, nel giugno 1898 
fu approvata la legge che a quella si riferiva, risultandone dal 
referendum 452 092 voti per il s} e 158347 per il no; ed il bill 
sulla federazione anstraliana fu approvato dalla Camera dei Co- 
muni il 25 giugno 1900. 

A tanta forza di espansione, a tanta vigoria politica cor- 
risponde una forte esuberanza di produzione commerciale, nè 
ciò può far meraviglia dopo quello che è stato detto dell’espan- 
sione economica americana, giacchè gli Australiani colla loro 
civiltà, della quale qui non si è potuto dare che un pallido 
cenno, si trovano in condizioni anche migliori di quelle dei 
cittadini degli Stati Uniti, tanto che nel fatto godono al tempo 
stesso dei vantaggi della più grande libertà e di quelli che 
risultano dalla protezione della lontana metropoli. 

Sono molte e svariate le produzioni dell' Australia: basterà 
rammentare il grano (Adelaide vien detta la terra delle farine). 
i prodotti delle miniere e specialmente l'oro, la lana che essi 
ricavano da oltre 80 milioni di pecore e i prodotti alimentari 
di ogni genere semplici e conservati in scatole e di cui si ha 
una quantità sempre maggiore. 

Come dunque dubitare che gli Australiani vogliano profit- 
tare di tanta civiltà, di tanta esuberanza di produzione? Come 
mettere in dubbio che essi vogliano lanciare i loro prodotti 
alimentari nelle regioni abitate in gran parte dalle misere ed 
affamate popolazioni asiatiche, alle quali essi potranno essere 
di grande aiuto avvantaggiandosi al tempo stesso sotto l’aspetto 
commerciale ed industriale? 

Al risveglio proprio dell’Asia, che in parte è spontaneo 
ed in parte fomentato dagli Europei, come abbiamo veduto, 


1 Vedi a questo BEI, A. Parcuerr Martin, Australia and the 
Empire. — Edimburgh, 1584. 
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bisogna aggiungere il risultato della pletora di produzione che 
si estrinsecherà con una forte esportazione dagli Stati Uniti e 
dall’ Australia; gli Americani e gli Australiani in concorrenza 
tra di loro ed in concorrenza coi Giapponesi e con gli altri 
Asiatici, produrranno tante merci che l'esportazione europea 
in Asia non sarà certo diminuita, perchè la produzione e il 
consumo generale di merci sono anzi in continuo aumento, ma 
non raggiungerà probabilmente i risultati desiderati dagli in- 
dustriali dell’ Europa occidentale e sperati per mezzo dell’aper- 


tura dei valichi alpini. 


4) LE FERROVIE ASIATICHE. ! — Ma anche astrazion fatta 
da quello che è stato detto nei due precedenti paragrafi circa 
il risveglio dell'Asia e la potenza dell’espansione economica 
dell America e dell'Australia, vi è un’altra ragione ben grave 
che impedirà al commercio tra l’ Europa e l'Asia meridionale 
ed orientale di aumentare a dismisura per la via dei valichi 
alpini. Già prima di tutto è bene ricordare, a proposito di strade 
commerciali, l’assioma per il quale le merci di grave peso spe- 
cifico temono i trasbordi, onde queste dovrebbero continuare a 
passare per la via di Gibilterra e di Suez, lasciando da parte 
del tutto i trafori alpini. Ma oltre a ciò, fa d'uopo accennare 
ai mutamenti che derivarono e deriveranno al commercio in- 
ternazionale dalle strade ferrate costruite e da quelle di pronta 
o probabile costruzione. 

Si tratta di fatti tanto chiari e di conseguenze tanto natu- 
rali e facili a trarsi, che non saran certo necessarie molte pa- 
role e ne parleremmo brevemente anche quando lo spazio 
non fosse limitato dall'indole della presente rivista. 

Si può dire che venticinque anni or sono le linee ferro- 
viarie asiatiche di vera e grande importanza erano limitate a 
quelle dell’India anteriore dove erano già in esercizio oltre 
diecimila miglia di ferrovie, ? che furon cominciate a costruire, 
come dice l’Andrew, fino da quando i magnati di Leadenhall- 
Street si persuasero che il fischio della locomotiva era molto 
opportuno per svegliare le apatiche popolazioni indiane. 


1Delle comunicazioni ferroviarie tra l’ Europa e l'Asia ho parlato a 
lungo in una mia opera pubblicata diciotto anni or sono ed intitolata: 
Le grandi strade del commercio internazionale proposte fino dal secolo XVI 
(Canale di Suez — Via di terra alle Indie — Canale di Panama). 

* Indien Railways as connected with british Empire in the East, by Sir 
WiLLIam ANDREW. — London, Allen, 1584. 
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Poi i tempi maturarono e la civiltá europea si fece sempre 
maggiormente sentire in Asia e la bufera conquistatrice im- 
perversò nell’ estremo Oriente fino al risveglio giapponese, sicchè 
non deve far meraviglia che in Cina (dove era stato costruito 
nel 1876 un breve tronco di ferrovia di non più di 16 chilo- 
metri da Wousung a Shangai, che dopo un anno di esercizio 
fu distrutto per ordine del Governo cinese che lo ritenne su- 
perfluo) si siano date importanti concessioni che portano seco 
la conseguenza di notevoli linee ferroviarie, alle più impor- 
tanti potenze europee, cioè alla Russia, alla Germania, alla 
Gran Bretagna e alla Francia. ! 

Ma per rapporto alle relazioni commerciali tra l'Asia e 
lF Europa sono senza dubbio più importanti le ferrovie eseguite, 
in costruzione o anche semplicemente progettate, per allacciare 
l'Asia alla rete ferroviaria europea. Al qual proposito è oppor 
tuno notare come allorquando nel 1869 fu aperto il canale di 
Suez da tanti combattuto, ma da tanto tempo desiderato come 
strada commerciale importantissima verso l'Oriente, si credeva 
in generale che questa nuova via dovesse essere più che suf- 
ficiente per rovesciare nell’Asia australe il torrente della pro- 
duzione industriale europea. ma non eran passati che cinque 
o sei anni, quando lo stesso Lesseps autore fortunato del bo- 
sforo egiziano, credeva necessario di completare l’opera sua 
proponendo una linea che muovesse da Oremburgo, estremo 
limite delle ferrovie europee, per addentrarsi nelle sterminate 
regioni del continente asiatico. In breve tempo furono proposte 
due linee rivali, favorite una dalla Russia, l'altra dalla Gran 
Bretagna. 

E qui sarebbe opportuno rammentare che le cupidigie mo- 
scovite rispetto all'Oriente rimontano al preteso testamento di 
Pietro il Grande, che verso la metà dello scorso secolo la Gran 
Bretagna trovò che le brame della Russia di impadronirsi di 
Costantinopoli, ove vi avesse corrisposto la realtà. avrebbero 
avuto per effetto di tagliarle le comunicazioni col suo magni- 
fico impero indiano, onde la guerra di Crimea e il conseguente 
trattato di Parigi e poi, dopo la guerra russo-turca, il trattato 


1 Riguardo alle concessioni fatte dalla Cina alle potenze europee, si 
può vedere Atexis Kravusse: China in decay. London, Chupa and Hall, 
1898, — Joseph WartoN: China and the present crisis, London, Sampson Low, 
1900, — Rene Pixox et Jean DE MarciLiac: La Chine qui s'ouvre. Paris, 
Perrin, 1900, ecc. 


PER L'APERTURA DEL SEMPIONE 313 


di Berlino del 1878. Basterà ricordare per il nostro assunto che, 
dapprima in Russia si vagheggiava la costruzione di una linea 
Oremburgo-Tashkent, con uno sviluppo di 1711 chilometri e in 
Inghilterra si voleva da qualcuno, il tunnel della Manica e un 
ponte sul Bosforo di Costantinopoli, per continuare poi la linea 
lungo le coste del Golfo Persico e del Golfo d'Oman fino a Kur- 
rachee, congiungendosi così direttamente la metropoli colle fer- 
rovie indiane. Ma poi gl'Inglesi superbi della loro posizione insu- 
lare, temettero, e forse non a torto, di perderla quando per mezzo 
del funnel l'isola fosse stata riunita al continente europeo e i Russi 
d'altra parte si spaventarono all'idea dei vasti deserti che la 
loro linea avrebbe dovuto attraversare. Così, quando nel 1885 
stava per scoppiare a proposito del passo di Zulficar e dei con- 
fini dell’Afganistan una tremenda lotta tra la Russia e l'Inghil- 
terra (tra l'elefante e la balena, come ad alcuni piacque di 
chiamare queste due Potenze) la prima pensava ad una fer- 
rovia dal mar Caspio all’Asia centrale, che avrebbe minacciato 
le Indie inglesi e la Gran Bretagna vagheggiava la ferrovia 
dell’ Eufrate. che tagliando diagonalmente la Turchia asiatica 
le avrebbe permesso di portar truppe rapidamente, col con- 
senso del sultano facilmente ottenibile, a difesa del suo mas- 
simo possedimento coloniale. 

La storia di queste due linee si può riepilogare brevemente. 
I Russi. mercè l'energia del generale Annenkof ed il genio del- 
l'ingegner Lessar (il quale morì ambasciatore dell’ Impero mo- 
scovita a Peking poco prima dello scoppio della guerra russo- 
giapponese ch'egli inutilmente si adoprò ad evitare) cominciarono 
realmente la costruzione della ferrovia del Caspio, che si cre- 
deva dovesse esser diretta ad Herat come minaccia alle Indie, 
ed infatti da Kizil Arvat fino a dove essi l'avevano condotta, 
i Russi accennavano a Merv (della cui oasi si eran impadro- 
niti con un solo assalto improvviso e con una scarica a shrapnel) 
e di li ad Herat; ma poi con brusco cambiamento la linea 
stessa fu condotta a Tchardjui sull'Amu-Deria (antico Oxus) e 
di li fu prolungata fino a Bokkara e Samarcanda, con che l Im- 
pero moscovita mostrò di aver creduto opportuno di rinunciare 
all’idea di congiungere le sue ferrovie con quelle indiane: questo 
congiungimento non si farà per ora per ragioni politiche, seb- 
bene la linea sia recentemente stata portata fino a Cushk presso 
la frontiera afgana, mentre quando fosse stato compiuto, avrebbe 
permesso a merci e viaggiatori d'andare per via di terra, dal. 
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l'Europa del nord all'India meridionale, salvo il breve tratto 
del mar Caspio. In tal modo la linea russa dell’Asia centrale 
priva di raccordi con altre linee e traversando regioni spo- 
polate, non avrebbe davvero importanza internazionale, ma 
molto probabilmente si farà il raccordo colla siberiana, come 
vedremo tra breve. 

Quanto alla ferrovia dell’ Eufrate, il Parlamento britannico, 
ad onta delle premure e delle sollecitazioni dell'Andrew, ' che 
la raccomandava in concorrenza a quella del Caspio minacciata 
e poi eseguita dai Russi, rimandò la discussione in proposito 
a venti auni, mostrando di non crederla necessaria per la sicu- 
rezza dell'Impero indiano. — Ma negli ultimi anni, profittando 
del viaggio dell’imperatore Guglielmo in Terra Santa, della sua 
amicizia per il Sultano e più ancora della guerra che teneva 
occupata la Gran Bretagna nell'Africa del sud, la Germania ha 
stabilito di costruire con un tracciato poco differente dall'antico 
la ferrovia dell’ Eufrate, che ora più comunemente si chiama 
ferrovia di Bagdad. Questa strada, che dovrà prolungarsi per 
ben 2500 chilometri da Stambul a Koweit, non è stata, a vero 
dire, ancora cominciata, ma poichè è molto probabile la sua 
nttuazione, giova considerare che per essa i passeggieri e le 
merci che non temono trasbordi, cioé le merci di poco peso e 
di molto valore, passeranno dall’ Europa all'Asia per la via di 
Costantinopoli e di questa nuova ferrovia, senza valersi dei 
trafori alpini, nè del canale di Suez. 

Ma vi è un'altra strada ben più importante in sè stessa e 
per di più compiuta e già in attività da qualche anno, la quale 
è destinata a compiere i più profondi mutamenti nei rapporti 
commerciali tra l Europa e l'Asia. È facile capire che inten: 
diamo alludere alla ferrovia siberiana, che si trovò esposta a 
binsimi e critiche sotto l'aspetto militare durante la guerra 
russo-giapponese, ma non mancherà di esercitare notevole in- 
flusso quando, passata la rivoluzione che ha tenuto dietro alla 
sconfitta, sarà resa al suo naturale ufficio, a quello per il quale 
fu costruita, cioè quando sarà una ferrovia commerciale. * 


'Winniam Anprew: Euphrates Valley Route tn connection with the 
central asian and egyptians questions. — London, Allen, 1532. 

* Vedi Siberia and the great Siberian Railway, nell'opera The in- 
dustries of Russia, pubblicata sotto gli auspici del Governo russo e pre- 
sentata all’ Esposizione universale di Chicago, 
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E noto che la ferrovia della Siberia congiunge 1' Europa 
col Pacifico: è meno noto che con questa linea verranno a col. 
legarsi altre due ora in disegno; Puna da Tomsk, l’altra da 
Oremburgo, che si uniranno alla transcaspiana (della quale testè 
fu fatto cenno e che in tal modo crescerà d’importanza gran- 
demente), a Kodschent presso Taschent, congiungendo in tal 
modo direttamente con la ferrovia dell' Asia centrale la grande 
via siberiana e le linee russe, anzi quelle europee che mettono 
capo ad Oremburgo. — Quanto alla siberiana considerata ri- 
spetto agli scambi internazionali, essa forma la più lunga linea 
del mondo e diventerà la via più breve tra l Europa e lE- 
stremo Oriente: quando alle attuali sottili rotaie se ne sosti. 
tuiscano altre più resistenti, quando saran ricostruiti in ferro 
molti ponti che ora sono in legno, la rapidità sarà portata a 
37 chilometri all’ora e si andrà da Londra a Shangai in meno 
che dodici giorni. Il campo d'operazione della nuova linea è 
estesissimo e perfino Saigon diventerà più prossima all’ Europa 
per terra che per mare; quella città separa le zone di azione 
della ferrovia transiberiana e del canale di Suez, perchè tutti 
i paesi a settentrione e ad oriente di essa sono avvicinati al- 
P Europa dalla nuova ferrovia. Anche il Giappone se ne gio- 
verá molto per le sue relazioni coll’ Europa, dove potrà man- 
dare direttamente i suoi prodotti più rari. Quando questa nuova 
via sarà posta in ordine e funzionerà regolarmente, sarà non 
solo la più breve, ma anche la più sicura e la meno dispen- 
diosa per i viaggiatori, e siccome la linea anche prima della 
guerra presentava ottimo materiale, nè questo sarà certo peg- 
giore in seguito, da molti passeggieri essa sarà preferita alla via 
di mare specialmente nei mesi caldi, nei quali il mar Rosso è 
una fornace ed è maggiore il pericolo di peste nelle Indie. La 
siberiana sarà col tempo senza dubbio la sola linea seguita 
dalle piccole spedizioni in pacchi postali e, quello che più im- 
porta, dei prodotti facilmente deperibili e da quelli di valore 
come le sete, le spezie, il the, i quali sono soggetti a un nolo 
marittimo più elevato. Alcuni di questi prodotti prenderanno 
la via di terra, anche perchè per la via di mare a cagione del 
caldo e dell'umidità, corrono maggior pericolo di guastarsi: ap- 
punto per questa ragione una enorme quantità di the soleva 
venire anche in passato dalla Cina in Russia per via di terra 


(the di carovana). ' 


! Pierre LeRoy-BFAULIEU, La rénovation de l'Asie. — Paris, Colin, 1900. 
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Oltre ai prodotti di valore, ai passeggieri ed alla posta, 
non v'ha dubbio che saranno avviate in gran numero merci 
di ogni genere su questa ferrovia, tanto dall’ Europa all’ Asia 
quanto in senso contrario, perché certamente appena ottenuta 
la pacificazione degli animi, il Governo imperiale russo met- 
terá ogni suo studio nel combinare tali tariffe da attirare un 
importante commercio su questa linea di non dubbia utilità la 
cui costruzione gli è costata tante cure. 

Così dunque da tutto quello che fino ad ora abbiamo detto 
risulterebbe che l'aumento generale e continuo del traffico non 
interesserebhe che moderatamente le vie che passano attraverso 
alle Alpi, perchè l'Asia col proprio risveglio economico può 
provvedere in parte e provvederà sempre più ai bisogni delle 
proprie popolazioni e più ancora perchè l'America e l'Australia 
verseranno un torrente di merci sul continente asiatico in con- 
correnza non solo tra di loro, ma anche con gli Europei. — Non 
si può fare a meno di fare una curiosa osservazione ed è che 
mentre il Roscher ha osservato, e non a torto, che le strade le 
quali seguono la direzione dei meridiani, hanno la maggior 
probabilità di successo, perchè uniscono paesi posti a differenti 
latitudini e quindi differenti per flora, per fauna e per civiltà, 
tutte le più importanti strade internazionali tanto terrestri (fer- 
rovie intercontinentali americane e ferrovia della Siberia) 
quanto marittime (vie tra America e l'Asia attraverso il Pa- 
cifico e attraverso il futuro canale di Panama e vie tra l'Au- 
stralia e l Estremo Oriente) sono piuttosto in direzione dei paral- 
leli e lasciano da parte i trafori alpini; vedremo nel seguente ed 
ultimo paragrafo che questi saranno utili probabilmente sempre 
più per il commercio tra il Nord ed il Sud, tra l Europa e 
lA frica. 


5). « LACHONS L'ASIE, PRENONS L'ÁFRIQUE ». — Il titolo 
dell'ultimo paragrafo di questo breve studio è anche il titolo 
di un’opera di un reputato geografo, * il quale assicura che la 
più gran Francia (come direbbero in Inghilterra, egli dice) è 
grande, ma amorfa e priva degli anelli di cui l'antico regime 
la voleva fornire. Non si può colonizzare P Asia dove ci insi- 
diano cinque lupi di cui tre di pelo rosso (Inglesi, Yankees e 


1 Onésime Rectis, Lâchons l'Asie, prenons l’Afrique: où renaitre et 
comment durer? — Paris, Librairie Universelle, 1904. 
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Tedeschi) e due di pelo giallo (Giapponesi e Cinesi). Perché non 
scambiare le colonie d'Asia, continua il Réclus, con quelle di 
altre parti del mondo? perchè non consolarci coll’ Africa? Ab- 
biamo già un grande impero intorno al Sahara, che tende al 
Niger, all’Ubanghi ed al Congo: dunque consolidiamo il nostro 
impero africano e facciamone un blocco dove al Nord in Bar- 
beria la nostra razza possa rinascere. 

Può sembrare che queste parole, le quali si riferiscono al- 
l'espansione coloniale francese, abbiano poco o punto a che fare 
coll'apertura dei valichi alpini, che è Vargomento del quale 
qui si tratta, mentre invece vogliamo hrevemente dimostrare 
come ciò che i) Réclus propone per la politica coloniale della 
Francia, si può in certo modo consigliare e raccomandare per 
il commercio europeo in genere e per le sue strade internazio- 
nali; anzi, si può dire che ciò avverrà spontaneamente e men- 
tre fino ad ora abbiamo procurato di dimostrare come sarebbe 
vano sperare in virtù dei valichi alpini per le industrie eu- 
ropee, un mercato in Asia, sarà facile in poche parole indicare 
che questo mercato si troverà molto vantaggiosamente nel con- 
tinente africano e mentre l'Asia, oltre ad esser modificata dal 
proprio risveglio, sarà ogni giorno più esposta alle cupidigie 
degli Americani e degli Australiani, VAfrica con molta pro- 
babilità resterà a luago un campo da sfruttare per gli Eu- 
ropei. 
Alle necessarie ragioni di brevità delle quali già fu te- 
nuta parola se ne aggiunge un'altra facile a capirsi: fino ad 
ora si trattava di esaminare i fatti compiuti o che probabil- 
mente si compiranno a breve scadenza, quali l'apertura del 
canale di Panama e l'aumento di linee di navigazione col. 
l'Asia per obieltivo, mentre ora, trattando di rapporti econo- 
mici più stretti fra l’Euvopa e PAfrica, von si può che farne 
cenno genericamente, perchò si tratta più che altro dell’avve- 
nire, per quanto di un avvenire molto prossimo. 

Notisi per prima cosa che vi fu un periodo di qualche 
anno dopo il 1850, nel quale tutta l'Europa si era data alla 
politica coloniale, mostrandosi invasa da quello che il prin- 
cipe di Bismarck chiamò furor colonialis: fu il periodo della 
Conferenza di Berlino (1884). dell’occupazione della Tunisia, 
della tentata conquista del Tonchino da parte dei Francesi e 
dell'acquisto della colonia eritrea da parte degli Italiani. Senza 
stare qui a discutere della politica coloniale dei vari popoli, 
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notiamo che ad un tratto gli eventi dell'estremo Oriente, cioè 
prima la guerra tra Cina e Giappone. poi la politica europea 
di conquista in Cina, che tenne dietro all’ insurrezione dei 
boxers e da ultimo la guerra russo-giapponese, rivolsero l'at- 
tenzione generale piuttosto verso l'est che verso il sud e da 
allora l'Asia, per così dire, fu di moda. 

Ma ora, per le ragioni già dette, sarà naturale anzi sarà 
necessario, che gl industriali europei rivolgano le loro mire al 
continente africano, che negli ultimi tempi ha subìto i muta- 
menti più importanti. Non è certo necessario spiegare al sa- 
gace lettore la storia e la geografia dell'Africa, ma basta get- 
tare uno sguardo sulla carta di questa parte di mondo, per 
persuadersi facilmente dei grandi progressi che vi ha fatto la 
civiltà negli ultimi tempi. — Cominciando dal Sud, si trova all'e- 
stremità inferiore l'antico possedimento olandese che è diven- 
tato la splendida colonia del Capo, uno dei gioielli della corona 
britannica e questa, in conseguenza dell'ultima guerra anglo- 
boera (della quale sarebbe qui fuor di luogo giudicare), si è 
ampliata col territorio delle antiche repubbliche del Transvaal 
e dell Orange, circa le quali non vi ha persona mediocremente 
colta la ‘quale non sappia che si tratta di regioni di uno splen- 
dido avvenire, contenenti miniere inesauribili di diamanti; non 
vi hachi non sappia che si tratta di paesi anche meno sfruttati che 
l'America e l'Australia, di paesi i quali tra breve saranno im- 
mensamente avvicinati all'Europa da una gigantesca ferrovia, 
che percorrerà tutta l'Africa da Nord a Sud e della quale tra 
breve terremo parola. Lasciando poi da banda i possedimenti 
tedeschi dell Africa orientale ed occidentale, come quelli che per 
ora sono troppo indietro rispetto alla civiltà moderna, non si pos- 
sono trascurare i possessi portoghesi, che valgono assai più di 
quello che comunemente non si creda: a proposito del Mocambi- 
que così si esprimeva recentemente una reputata rivista di 
Vienna:!negli ultimi anni il Portogallo ha cercato di rendere 
produttivi i possessi del Moçambique, dove esistono ora 31 So- 
cietà per l'amministrazione dei distretti, per la colonizzazione 
e per lo sfruttamento delle miniere con un capitale complessivo 
di 12 milioni di sterline e di queste Società la principale, che 
ha la sovranità su 300 000 chilometri quadrati, è la Compagnia 


' Deutsche Rundschau fiir Geographie, n. 5. == Wien, 1905. 
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di Mocambique, il cui capitale è di un milione di sterline, che 
ha introdotto nel suo territorio la coltura del caffè e della 
canna da zucchero; poi vi è da ricordare la Compagnia del 
Nyassa che amministra 250 000 chilometri quadrati nei quali 
si trovano minerali utili come carbone, ferro, oro e rame; 
per ultimo la Compagnia di Zanzibar ha un’area di 155 000 chi- 
lometri quadrati e si occupa di piantagioni sul basso Zambese. 
Sarebbe superfluo tener parola di tutte le regioni africane, 
specialmente di quelle che appena ora si aprono ai benefizi 
della civiltà, ma non si può mancare di far cenno di quello 
splendido Stato libero del Congo (Etat indépendant du Congo) 
nel quale gli Europei si affermano, a quanto dicesi, con metodi 
che ripugnano alle persone di cuore, ma che pure si avvia 
rapidamente a conquistare un posto importante tra le nazioni 
più commerciali del globo. ! 

Per ultimo bisogna annoverare quegli Stati che occupano 
la parte settentrionale dell’Africa e che ne rappresentano la 
parte più civile; tanto più civile del rimanente, che si potreb- 
bero dire un prolungamento dell'Europa. Ed infatti cominciando 
dal Marocco, il più barbaro di questi Stati, ma pure giunto ad 
un tal grado di potenza da eccitare le cupidigie degli Europei 
(tanto che per evitare il pericolo di un conflitto si dovette ra- 
dunare la Conferenza di Algesiras) e continuando poi coll’ Al. 
geria, colla Tunisia, colla Tripolitania e per ultimo coll'Egitto, 
troviamo un incivilimento sempre crescente, per cui non vi è 
dubbio che se l'Africa, la quale finora si mostrava refrattaria 
alla civiltà, assalita da tutte le parti, ha finito per cedere dinanzi 
al moderno progresso, il miglior veicolo per questa specie di 
penetrazione è dato dalle regioni dell’Africa settentrionale. Ed 
invero chi non sa che le attuali colonie europee (per così dire) 
del Nord africano sono poste in territori che (a differenza di 
quel che si deve dire del rimanente del continente africano, 
del’ America e dell'Oceania finora barbare) prima di essere 
guastate dalla barbarie e dall ignavia dei Musulmani, furono 
sede delle provincie migliori dell'antico Impero romano ? Chi non 
sa che anche prima risalendo attraverso il corso dei secoli, tro- 
viamo nell'attuale Tunisia la sede della civiltà di Cartagine, 
emula di Roma, e nell'Egitto. una delle regioni più presto be- 


assi sotto l’amministrazione diretta del 


! « Bisogna che il Congo 
; i atrocità » Quarterly Rev. January 1906). 


Belgio perchè vi abbian termine le 


wes u 


320 PER L'APERTURA DEL SEMPIONE 


neficate dall'incivilimento umano? — Non a caso adunque 
nel 1881 la Francia occupò la Tunisia senza lasciarsi smuovere 
dal timore di una guerra coll’ Italia, dopo che mezzo secolo prima 
aveva speso il meglio delle sue forze nell'acquisto dell'Algeria, a 
non a caso nel 1882 la Gran Bretagna spense facilmente la rivolta 
egiziana e si accinse da sola a ristabilire l'ordine in Egitto, 
dove è rimasta realmente padrona, dopo che la Francia 3 l'I- 
talia poco sapientemente avevano rifiutato di esserle compagne 
nell'opera di pacificazione. Del resto, non vi ha chi non sappia 
che le regioni ora nominate sono, per quello che riguarda la 
civiltà, molto più prossime all'Europa che al rimanente dell'A- 
frica dai quale le separano estesissimi deserti; non si tratta 
dunque soltanto di vicinanza geografica, ma anche di penetra- 
zione di incivilimento europeo. Si traita di considerazioni e 
riflessioni alle quali nessuno fa obiezione, sicchè sarebbe su- 
perfluo insistervi: soltanto basterà mostrare con un’ autorevole 
rivista economica francese già altre volte citata, in quali rap- 
porti si trovi Algeria colla Francia. Il mercato della metro» 
poli. scrive Albert Révillon, ' sarà ben presto insufficiente per 
ricevere i prodotti algerini: la legislazione attuale apre loro 
questo mercato che è per loro uno sbocco naturale: si potrà 
pure sviluppare in Algeria la produzione di certe derrate che 
il suo suolo è atto a fornire e che la Francia cerca all’estero, 
cioó due miliardi di materie prime ed un miliardo di sostanze 
alimentari: l'Algeria potrà darci i montoui che ci mandano 
la Germania e l'Inghilterra, le lave che prendiamo dall'Au- 
stralia e le pelli che vengono dall'America del Sud. 

Sarebbe del tutto inutile e fuor di luogo domandare se 
val la pena di fondare faticosamente delle colonie trasmarine 
per veder poi il suolo della metropoli invaso dai prodotti di 
quelle, mentre in generale si ammette che le colonie si fondino 
da uno Stat) specialmente per smaltirne L’esuberante produ- 
zione: ? ad ogni modo sarebbe più naturale osservare che l’espor- 
tazione dal Algeria in Francia non ha a che fare coi trafori 
alpini, essendo naturalmente diretta su Marsiglia. ma dai tunnels 
alpini passano ora, e più ancora passeranno. le merci dirette 
ai paesi dell Africa settentrionale posti a levante dell Algeria: 


1 Journal des Economistes, 15 Juin 1905. 
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è dunque ben chiaro che sull’opposta riva del Mediterraneo 
vi sono delle regioni che già hanno ricevuto il benefizio della 
civiltà europea. Un' ultima osservazione per dimostrare ciò che 
abbiamo affermato di volo, cioè che queste regioni si trovano 
in condizioni eccellenti per trasmettere la civiltà stessa al ri- 
manente dell’Africa, che si trova più prossima allo stato di 
barbarie. 

Poco varrebbe che sulle due opposte rive del Mediterraneo 
irradiasse il progresso, quando questo dovesse fermarsi alle 
regioni ora nominate senza penetrare nell'interno del conti- 
nente africano, che sino ad ora si mostrava inaccessibile ed 
era percorso soltanto dalle carovane montate sopra cammelli. 
Fino ad ora le ferrovie africane eran poche e monche, nè for- 
mavano un sistema, ma molto probabilmente di qui a qualche 
anno non sarà più così: si pensi che i Francesi insistono molto 
sulla ferrovia transsahariana e che gli Inglesi han quasi termi- 
nato la gigantesca ferrovia dal Cairo al Capo ed hanno com- 
piuto l’altra non meno importante dall'Oceano Indiano ai laghi 
equatoriali. 

Quanto alla prima di queste strade, se ne parla da gran 
tempo ed in vari periodi se ne occuparono vari scienziati ed 
esploratori francesi, quali il Duponchel, il Soleillet, il Bourde 
e, da ultimo, il Leroy Beaulieu. Quest'ultimo, in un suo im- 
portante articolo * si mostra molto invaghito di tale progetto 
e stima senz'altro che, se il pubblico francese non fosse stato 
sinistramente impressionato dal massacro della missione Flatters, 
la transsahariana francese sarebbe già un fatto compiuto: il 
Leroy Beaulieu assicura che è sbagliato il concetto popolare 
dell'estremo caldo del deserto africano, sulle cui montagne alte 
fino a 1800 metri, il termometro talora scende a zero ed asse- 
risce che l’acqua non manca nel Sahara, dal quale con questa 
ferrovia si giunge al Sudan; tanto è vero che il Sahara stesso 
fu attraversato dalle missioni Flatters e Foureau-Lamy con ca- 
rovane e cammelli in quantità, che dell’acqua non potevano 
fare a meno. Vero è che nella stessa Francia tali progetti fer- 
roviari trovano molti avversari, o almeno molti increduli, tra 
i quali si possono annoverare i signori Simian ed Huguet, * 


1 Paur Leroy BrauLieat, Chemin de fer transsaharien (Revue des 
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i quali asseriscono che tale linea dal Mediterraneo allo Tchad 
. deve esser lasciata da parte, perchè servirebbe piuttosto a pro- 
dotti stranieri ed a nazioni straniere che alla Francia e sa- 
rebbe fatta a benefizio di intermediari, i quali non hanno nulla 
a comune colle tribù del Sahara che sono protette dal Governo 
francese. Ma il Leroy-Beaulieu non si dà per vinto, ed ha re- 
centemente composto un'opera molto importante ' nella quale 
insiste sulla necessità per la politica coloniale francese della 
costruzione della linea per il Sudan, assicurando che è ne- 
cessario farne arrivare un ramo al Niger ed un altro allo 
Tchad e le idee di questo economista sono sostenute, tra gli 
altri, anche da un altro scrittore di vaglia, da Raphaël Georges 
Levy, il quale scrivendo a favore della transsahariana, assi- 
cura che se i Francesi ne ritardano la costruzione, qualche 
altra nazione limprendera a danno della Francia. 

Così la linea francese per l'Africa centrale non è ancora 
che allo stato di progetto, ma sono state invece compiute in 
Africa dagli Inglesi due strade ferrate della più grande im- 
portanza, delle quali è necessario far brevemente cenno. Se- 
condo un autorevole giornale tecnico, ? già fino da quattro anni 
or sono si prevedeva prossimo il compimento della grande 
strada ferrata dal Capo di Buona Speranza (Capetown) al Cairo, 
ferrovia della quale un bell'umore asseriva, pochi anni prima, 
che non aveva altro di positivo se non il fatto che le due città, 
le quali ai due estremi ne sarebbero state testa di linea, co- 
mincinvano colla lettera C; la sezione da Buluwaio allo Zam- 
bese, che sono ben 440 chilometri, doveva esser compiuta nel- 
l’anno 1903. e così i treni potevano correre fino a 2700 miglia 
dalla città del Capo. Notizie più recenti recano che è già co- 
struita in gran parte la linea da Kartum a Buluwaio per oltre 
8000 chilometri, e superate le difficoltà politiche, fisiche e di 
mano d'opera, si afferma che in soli quarantatre giorni si potrà 
fare la traversata dell'Africa, che finora ne richiedeva ottanta. 
Così dunque, con questa grandiosa linea intercontinentale, o come 
ora dicono, imperiale, eseguita dal genio dell'impero britannico, i 
prodotti dell'industria e della civiltà europea non si fermano 
nel basso Egitto, al delta del Nilo, ma sono finalmente traspor- 


' Pace Leroy Bratniev, Le Sahara, le Sudan et les chemins de fer trans- 
sahariens. - Paris, Guillemin, 19044 (pagine 493). 
* The Engineering, 25 april 1902. 
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tati fino al cuore del continente nero e di li fino alla sua estre- 
mitá meridionale: occorre aggiunger parole per mostrare la 
immensa importanza di questa nuova strada internazionale? 
occorre dimostrare che i trafori alpini si completano con questa 
a benefizio della civiltà generale? — Ma vi è un’altra linea pari- 
mente eseguita dagli Inglesi in Africa e già in esercizio; in- 
tendiamo dire della grandiosa ferrovia dell Uganda, costruita 
dall'Oceano Indiano al lago Vittoria, impresa che costò grandi 
sacrifizi di vite e di denaro: la strada ferrata fu dovuta con- 
durre fino ad un’altezza di ottomila piedi; fu necessario far ve- 
nire dall India un esercito di ventimila marinai ed operai che 
sì dovettero pagare, vestire e provvedere di ogni sorta di stru- 
menti, non essendo possibile fare nessun assegnamento sugli 
indigeni: furono oltrepassati, come avviene spesso in simili 
imprese, i preventivi che erano stati stabiliti in oltre cinque 
milioni di sterline, ma finalmente l’opera fu degnamente com- 
piuta nell’anno 1903. E come se ciò non bastasse, il Congo e 
la Germania propongono ciascuno una linea ferroviaria nella 
direzione dei grandi laghi e la loro reciproca gelosia farà sì 
che probabilmente si costruiscano ambedue, tanto quella vo- 
luta dal primo, quanto l’altra che l'impero germanico giudica 
indispensabile in partenza da Dar-es-Salaam per impedire che 
il commercio dell’Africa orientale e del lago Tanganyka passi 
nelle mani del Belgio e del Congo. 

E non si domandi quali rapporti possono avere queste 
ferrovie in esercizio, di pronta costruzione, o in progetto coi 
valichi alpini, perchè chi facesse tale domanda mostrerebbe di 
fermarsi all'apparenza delle cose e di credere che soltanto la 
ferrovia che traverserà l’Africa nel senso del meridiano dal 
Cairo al Capo, possa avere la virtù di attrarre a sé le merci 
che per via di Alessandria le giungeranno dall’ Europa attra- 
verso i trafori alpini, mentre un accorto osservatore si per- 
suaderà facilmente che anche le altre dne strade sono di somma 
importanza per far penetrare in Africa la civiltà europea. 
Sopra tutto bisogna considerare che questa non sarà certamente 
sodisfatta delle sole vie ora rammentate, che saranno le prin- 
cipali, ma poi daranno origine a tante altre forse meno importanti 
ognuna per sè, ma tutte importanti per far penetrare la civiltà 
nelle più recondite regioni del continente africano. 

Certamente sarebbe follia sperare che tutto il traffico di 
scambio tra l'Europa e l'Africa per le vie ora indicate e per 
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le altre di cui non può mancare la costruzione, debba passare 
per il Cenisio, per il Gottardo e per il nuovo valico del Sem- 
pione. Bisogna ricordarsi che l’ Europa non termina al Sud 
colla sola penisola italica. ma vi sono anche la penisola bal- 
canica e l' iberica, e se quella non si trova in condizioni tali 
da poter competere colle nazioni più civili. questa, dopo aver 
rinunciato alla politica coloniale che le cagionò tanti affanni 
e dopo aver ridotto il piede di casa, mostra di essersi indiriz- 
zata ad un serio risveglio economico. Sopra tutto vi è il porto 
di Marsiglia che serve di sbocco alla Francia. e non alla Francia 
sola e farà forte concorrenza alla nuova strada del Sempione, 
come abbiamo accennato pella prima parte di questo breve 
studio. 

Ma con tutto questo non può negarsi che i trafori alpini 
non siano destinati al maggior trionfo e sopra tutto, se chi 
scrive queste linee non si inganna. risulta evidente che il com- 
mercio di transito nei due sensi che avrà luogo actraverso essi, 
invece di essere coll’ Asia. come generalmente si crede, sarà 
(per tutte le ragioni finora esaminate) piuttosto coll’ Africa. 

La civiltà moderna si esiriuseca coll'enorme sviluppo del- 
I industrialismo, il quale. dopo aver arricchito le più vecchie 
nazioni d'Europa, ora per la facilivà delle comunicazioni si 
diffonde durunqyvue e reca i suoi benefizi ai popoli di colore, 
ai gialli, non meno che ai neri. 

Ma b'sogna tener ben presente che mentre le popolazioni 
asiatiche, come è ormai noto, si sono svezliate dal loro secolare 
e torpido sonno e accennaro ad emanciparsi dall’ Europa per 
poi minacciarla forse colla loro esuberante produzione a buon 
mercato, il risveglio africano (se così può chiamarsi) è d indole 
molto differente. In Africa non vi sono civiltà indigene anti: 
chissime che rifioriscano al pari delle civiltà asiatiche dell’ India 
e della Cina. ne risvegli Imdiyent potentissimi come quello del 
Giappone: in Africa tutto il movimento di progresso viene dal 
di fuori e l Egitto stesso che è il paese africano d'incivilimento 
al tempo stesso più antico e più progredito, riceve tutto dal- 
l' Europa e non è per ora paese d’industrie. — Certo col tempo 
tutto il mondo diventerà centro di produzione industriale, ma 
questo tempo è ancora lontano per l'Africa e se si può parlare 
di pericolo giallo. non si parla ora e non si parlerà per molti 
anni di pericolo pero. Eiiminata l'Asia, resta l'Africa come 
cliente sempre più importante delle nazioni più industriali di 
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Europa e i trafori alpini e le ferrovie africane congiunti per 
mezzo del Mediterraneo, serviranno molto probabilmente di 
reciproco e scambievole aiuto e riusciranno finalmente ad in- 
trodurre la civiltà in quella parte di mondo che finora vi si 
mostrava più restia, cioè nel continente nero. 


Prof. GUSTAVO COEN. 
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LETTERE AL DIRETTORE 


Cimenti invernali, scuola di nuoto ed esercizi di salvataggio a bordo. 


Pregiatissimo signor Direttore. 
=> Wa 


In uno dei numeri di dicembre del Giornale d Italia, giuntoci 


mentre il Marco Polo si trovava qui ancorato nelle torbide e malfido 
acque del Wang-poo, il fiume di Shangai, leggevasi la relazione del- 
P VIII cimento invernale compiutosi nel Tevere per iniziativa della 
Sezione romana dei Rari Nantes. « Trattavasi - così diceva il giornale - 
di percorrere metri 200 a nuoto per constatare che. anche in pieno 
inverno, è possibile prestare aiuto ad un pericolante ». Ed il giornale 
proseguiva dando le indicazioni relative alla giuria, al percorso, alla 
temperatura dell'acqua (77,4) e dell'aria (5°,2) ed i nomi dei « corag- 
giosi che parteciparono alla gara » e che furono quest anno 32, in sen- 
sibilissimo aumento, cioè, rispetto agli anni precedenti. 

Fu affisso il brano di giornale a prora, in una tabella destinata 
appunto a diffondere fra la gente notizie e fatti, acconciamente scelti, 
opportunamente sfrondati di commenti e di divagazioni inutili ed atti, 
quali a mantenere desto lo spirito di emulazione, di sacrificio, di ita- 
lianità, quali a dar modo all’ equipaggio di associarsi, con la maggiore 
possibile compattezza. alle gioie, ai dolori. alle prove ed alle speranze 
della Patria lontana. 

Fin dal giorno in cui fu affisso quel laconico e pure eloquente 
brano di giornale a prora, apparve al Comando di bordo manifesta 
l'opportunità di seguire il lodevolissimo esempio fornito dai Rarí 
Nantes di Roma, e fu deciso di iniziare, appena il tempo diventasso 
meno rigido, una serie di esercitazioni nel fiume, chiamando a pren- 
dervi parte i marinai di più robusta costituzione fisica, e che si erano 
dimostrati, durante le esercitazioni estive in mare, più abili e forti 
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La prima prova si effettuò verso la fine di febbraio, in condizioni 
alquanto più difficili del cimento di Roma. La temperatura dell'acqua 
era di soli 3% cent., quella dell’aria di 2°; regnava fortissima la cor- 
rente di riflusso poichè il novilunio era passato di uno o due giorni 
soltanto. 

Presero parte alla prova quindici marinai delle varie categorie i 
quali si gettarono nel fiume completamente vestiti, in tenuta di panno 
invernale, senza scarpe, e si comportarono tutti in modo soddi- 
sfacentissimo. Data la natura del fiume, le condizioni difficili della 
prova, ogni uomo si immerse avendo alla vita, solidamente legata, una 
forte e lunga sagola, assicurata coll altro estremo a bordo, al barca- 
rizzo, e attentamente vigilata dall’ istruttore ; ma ognun comprende che 
questa sagola, indispensabile misura di sicurezza, aggiungendosi col 
suo peso a quello degli abiti inzuppati, rendeva certo più difficili le 
condizioni della prova. 

Tutti i marinai si gettarono a capo fitto dall alto, ed emersero con 
somma facilità, distruggendo così la erronea credenza, da molti osti. 
natamente nutrita, e per la quale nei fiumi a fortissime correnti di 
marea, come questo, vi è chi suppone che, cadere in acqua ed esser 
travolto e sparire, debba esser tutta una cosa. 

I nostri marinai restarono tutti vari minuti in acqua; più di uno 
si allontanò quaranta o cinquanta metri dal bordo : qualcuno nuotò con 
successo contro quella eccezionale corrente, riuscendo a mantenersi per 
qualche istante senza scadere: tutti lanciatisi in acqua una ventina di 
metri a proravia della scala di sinistra, riuscirono poi ad afferrare da 
soli questa scala, senza alcun bisogno dell'aiuto della sagola, che ri- 
mase sempre, per tutti, completamente in bando, 

La seconda prova si compì poco prima del tramonto del 3 marzo 
con corrente di flusso da poco stabilita. Queste condizioni, secondo al- 
cuni, sono le peggiori, poichè quando comincia il flusso alla superficie, 
ad una certa profondità permane l'altra corrente, ed il pericolo di ri- 
maner travolto, per chi cade dall'alto, vuolsi sia più accentuato. I 
nostri marinai si gettarono, come la prima volta, dalla murata del Marco 
Polo, a capo fitto, completamente vestiti e con le scarpe di ordinanza. 
Emersero tutti egregiamente, nuotarono con grande facilità per varl 
minuti, allontanandosi da bordo come la prima volta e riguadagnando 
la scala senza fatica e senza sentirsi tirar giù dalle scarpe e dagli 
abiti. 

* 
* ox 

Ognun comprende l’importanza grandissima, l'utilità indiscutibile 
di queste prove, compiute sotto gli occhi di tutto l'equipaggio. È na- 
turale che tutti si sentano dopo come più sicuri nell' elemento sul quale 
vivono, e qualcuno, che in un momento di bisogno avrebbe forse esi- 
tato, è a credere che non esiterobbe più. Queste prove dimostrano al- 
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levidenza che anche in acque come queste, pericolosissime, non è dif- 
ficile impresa slanciarsi completamente vestito (e di abiti invernali per 
giunta) allo scopo di afferrare un uomo che, cadendo da riva. da un 
falso ponte, da una lancia o da altro sito, e battendo col capo o fe- 
rendosi in altro modo, rimanga per qualche istante a galla, incosciente 
o incapace al nuoto. Quando accade una disgrazia simile, il primo che 
scorge l’infelice ha il dovere di slanciarsi in acqua, senza perdere un 
istante, senza esitare, e ciò più specialmente in siti di corrente e nelle 
acque torbide d'un fiume; in queste condizioni non c’è tempo di levarsi 
le scarpe, la giacca: bisogna afferrare l’uomo che sparisce senza per- 
dere neppure un secondo, Altri da bordo, poi, immediatamente, dopo 
essersi impadroniti di uno dei salvagonte gettati, o essersi sbarazzato 
delle scarpe e di parte delle vestimenta, andrà in aiuto del primo ge- 
neroso, mentre l’ imbarcazione, sollecitamente armata, accorrerá per 
raccogliere e salvare tutti. 

Non le pare, signor Direttore, che sarebbo utilissimo istituire eser- 
citazioni di questo genere sovra tutte le navi armate ed in riserva, 
con cimenti e gare invernali e premì per i più abili, per i più forti? 

Non basta leggero alla gente le prescrizioni da osservarsi per sal- 
vare un naufrago; assai più di ogni lettura hanno valore ed efficacia 
gli esercizi, l'esecuzione effettiva, che soli convincono in modo posi- 
tivo, e danno modo di upprezzare i metodi, e fanno acquistare fiducia 
nelle proprie forze, nella propria abilità. 

Il programma da formularsi per dette esercitazioni può variare a 
seconda dei differenti criteri di chi le dirige; ma, ad ogni modo, uno 
fra i tanti potrebbe essere il seguente, che io mi propongo di seguire 
col mio manipolo di volenterosi. 

1° immersione. Completamento vestiti senza scarpe. 

2° immersione. Completamente vestiti con scarpe. (Determina. 
zione del tempo massimo durante il quale si riesce a mantenersi a 
galla in queste condizioni, e del percorso che si riesce a compiere). 

3° immersione. Nelle condizioni della 2* riportando a bordo un 
fantoccio della grandezza di un uomo e confezionato in modo che, ab- 
bandonato a sè stesso in acqua, lentamente affondi. Questo fantoccio 
sarebbe trattenuto a qualche diecina di metri dal bordo da una im- 
barcazione. Esigere che il fantoccio sia portato così come prescrivono 
le istruzioni di salvataggio, ossia afferrato per la testa, per i capelli 
e sotto le ascelle, e rimorchiato dal salvatore nuotando sul dorso, 

4° immersione. Nelle condizioni della 2*, ricupero del suddetto 
fantoccio che, abbandonato a sè stesso, a qualche diecina di metri dal 
bordo, vada lentamente affondando. 

5*, Esercizi di svestirsi in acqua. 

Termino con un ricordo. L’anno scorso a Mivadzu, pittoresco porto 
della costa settentrionale di Nippon, vedemmo venir da terra a nuoto 
sedici allievi della « Tchu-Gakko » locale (qualche cosa come il nostro 
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ginnasio). Procedevano compatti in due colonne; ogni nuotatore di 
ciascuna colonna serrato più che era possibile all’altro, le due co- 
lonne a distanza di quattro o cinque metri; nuotavano con movimenti 
uniformi, a tempo, serbando con grande precisione la formazione e 
le distanze ed erano scortati da un sempan recante il maestro, un 
vogatore ed un uomo sulla prora, munito di un grosso tamburo. 
Ogni trenta secondi all'incirca, al batter del tamburo, i nuotatori 
gridavano ad una voce, con eguale intonazione: Oki cora! due parole 
delle quali non mi fu possibile sapere il significato e che forse non 
ne hanno alcuno. E così, sempre motodicamente nuotando e vociando, 
raggiunsero il Marco Polo, lo avvolsero in un largo giro e tornarono 
a terra: una bella nuotata ed un magnifico esercizio dì polmoni. 

Fuvvi chi trovò la cosa ridicola e ne rise; eppure essa ci sembrò 
degna di nota, come novello esempio della cura, gelosa fin nei più pic- 
coli dettagli, e della serenità colla quale il popolo vincitore, anche 
mentre la grande guerra perdurava incerta, vigilava sulle sorgenti più 
varie della forza e della grandezza nazionale, come esempio novello 
del senso di ordine, di affiatamento, di serietà, di disciplina, che nella 
scuola principalmente ed in tutte le istituzioni giapponesi in genere 
si direbbe che imperino supremi. 


Shanghai, 5 marzo 1906. 
di G. Como, 


Sul porto di Palermo. 


Signor Direttore. 


La Commissione governativa, dopo avere esaminato la relazione 
presentata dalla Camera di Commercio di Palermo sulla sistemazione 
del porto di questa città, e dopo avere esaminato i vari progetti che 
sono stati formulati su la difficile quistione, pare che abbia dato man- 
dato all ingegnere Simonetti di coordinare le diverse vedute e formu- 
lare un nuovo progetto sul cui esame la suddetta Commissione dovrà 
ritornare. 

Giunte lo cose a questo punto, cioè, viste le buone disposizioni 
del Governo di venire in aiuto del porto di Palermo. e considerato 
che si vuole un serio esame del progetto con I intendimento, non v'ha 
dubbio, di attuare il migliore fra tutti, senza limitazione nella parte 
finanziaria, non riuscirà inutile l'esame sommario di tutte le varie pro- 
poste fino ad ora formulate. 

E per cominciare faremo anzitutto una rapida scorsa sulla storia 
del porto di Palermo, in altri tempi assai accreditato, oggi trascurato e 
mutilato, 


E 
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L’antico porto, quale si vede nelle antiche piante della città, era 
formato da due profondi seni internantisi nel cuore della città vecchia 
e separati tra loro da una penisola. Forse per continui riempimenti, 
il mare, che prima internavasi fino al Papireto da un lato, e dall'altro 
fino all'antico chiostro di S. Giovanni degli Eremiti, è venuto poco a 
poco ritraendosi fino a lasciare il solo angusto seno detto la Cala. 

Nel 1511 questo rimasuglio di porto fu distrutto da una tempesta, 
così che nel 1567 fu iniziato il nuovo porto sul lato settentrionale 
della rada. Tale lavoro, cioè la costruzione di un braccio (che chiamasi 
oggi Molo Nord) partente dalla Castelluccia, durò circa 23 anni, e 
costò al Senato palermitano 32 milioni di lire, cifra non indifferente 
anche ai tempi attuali. 

Dal 1700 a oggi diverse opere sono state costruite per migliorare 
or Puno or l’altro punto, senza però un progetto unico prestabilito, 
talchè molte opere furono in seguito riconosciute inutili. E sino a tanto 
che questo accadeva allora, potremmo dire che i nostri avi non an- 
davano pel sottile, e che le istituzioni mancavano di organicità. Ma 
tale disordinato criterio si è mantenuto ancora sino ad oggi, tanto che 
non è inverosimile dire che si sono spese somme importanti per sca- 
vare la roccia e portare i fondali sino a 7 metri nel punto detto 
S. Lucia, estraendo dal fondo del mare circa 12000 me. di roccia, e 
che poi questo stesso mare, per un susseguente nuovo progetto, che 
forse si formulava mentre si scavava, è stato ricolmato per costruirvi 
una nuova banchina. 

E fin qui poco danno trattandosi di pochi milioni... ma quella che 
veramente può chiamarsi l’opera letalo, la pietra sepolcrale del nostro 
porto fu la costruzione del Molo Sud, cioè antemurale. 

Gli scopi di questa costruzione dovevano essere: riparare il pic- 
colo bacino della Cala, destinato ai piccoli velieri, dai venti e mareg- 
giate del 1° quadrante, e nello stesso tempo, formare un nuovo bacino 
pel necessario ingrandimento del porto. Ma la costruzione non rispose 
nó all’uno nè all'altro scopo, o per lo mono limitatamente, per quanto 
era elementare provederlo. Il nuovo bacino creato dal nuovo molo non 
può accogliere che piccole e poche navi perchè in gran parte limitato 
dalla roccia subacquea: il bacino della Cala è rimasto quasi come 
prima battuto dai venti. 

E pensare che la soluzione del problema portuale era, in quello 
stato di opere, relativamente facile, bastando prolungare sulla stessa 
linea il Molo Nord per dare a Palermo un porto perfettamente rispon- 
dente ai suoi bisogni. 

Ometto di riassumere qui tutti quei dati statistici, già largamente 
esposti e comparati nei vari opuscoli e articoli di giornale scritti e 
pubblicati da tutti i cittadini e gli enti che con lodevole zelo hanno 
studiato il grave problema: solo rammenteremo che pel traffico di 
merci scaricate e caricate, il porto di Palermo occupa il sesto posto 
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tra quelli d'Italia, mentre per tonnellaggio di navi entrate ed uscite, 
come pure per movimento di passeggieri, occupa il terzo. Viceversa le 
condizioni attuali del porto sono: 

1°. Che per il breve sviluppo delle banchine nessun vapore può 
attraccare alle medesime, tranne il postale della linea Palermo-Napoli, e 
qualche vapore carico di grano. 

2°, Che l'imbarco degli emigranti sui grandi tran satlantici si deve 
compiere a mezzo di zattere. 

3°. Che sovente, quando spirano forti venti del 1° quadrante, i 
grossi transatlantici sono obbligati a cappeggiare fuori il porto in attesa 
di un rilasso del temporale, o a rinunziare all'approdo dirigendo altrove. 

4°. Che tutte le banchine sono sprovviste di mezzi di discarica. la 
quale si compie coi soli mezzi di bordo. 

5°. Che non esistono capannoni o tettoie per la custodia delle 
merci in arrivo, tranne che 600 mq. circa d'accosto alla capitaneria, 
e 1300 my. circa alla Cala, esposti però egualmente a tutte le intem- 
perie perchè mancanti di difese laterali. 

6°. Che non esistono assolutamente tettoie per la protezione delle 
merci in partenza, le quali, quando i transatlantici non possono entrare 
in porto per temporale, sono destinate a restare por settimane sulla ban- 
china o nelle barche esposte alle intemperie, 

Sarebbe ancora troppo lungo enumorare tutte le deficienze o le 
qualità negative del porto di Palermo, onde rimandiamo il lettore cui 
piacesse di approfondire la questione, a quanto fu già pubblicato sull'ar- 
gomento in questi ultimi tempi. 


* 
* x 


Ed ora passando al compito prefissomi di studiare i vari progetti 
fin'oggi formulati, premetto che gli scopi a cui dovrebbe rispondere 
qualsiasi progetto di adattamento del porto di Palermo sono i seguenti : 

a) Difesa dello specchio d'acqua, che oggi costituisce il porto, dai 
venti e dalle mareggiate da tramontana a scirocco, 

b) Ingrandimento dell'attuale specchio d'acqua che, come si è 
detto, è insufficiente, 

c) Costruzione di nuove banchine per l'affiancamento delle navi 
e relativo corredamento per le operazioni di carico e scarico. 

Varie sono le soluzioni presentate finoggi all'esame del pubblico 
o della Commissione, onde mi limiterò all'esposizione di quei progetti 
che presentano linee più caratteristiche e cioè: progetto Bonomolo, 
progotto Castiglia, progetto Genio Civile, progetto Verdinois, 

Il cav. Bonomolo, come rilevasi dalle sue vario pubblicazioni sulla 
quistione, per rispondere ai tro superiori quesiti, propone: 

1°. La costruzione di un braccio ad arco che, innestandosi all’estre- 
mità dell'attuale molo nord e prolungandosi per circa 700 m. va a finire 
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all’altezza dell'estremitá del Molo Sud, lasciando tra questa e la testa 
del nuovo molo un canale largo circa 300 m. che costituirebbe la bocca 


d’entrata aperta a scirocco. 
2°, L'escavazione della roccia subacquea, che ora ingombra circa 


metà del porto, e la costruzione di nuove banchine. 

Se da un lato dobbiamo convenire con il cav. Bonomolo che piut- 
tosto che cercar fuori nuove aree portuali, val meglio adattare quelle 
esistenti, dall’ altro mi pare che la nuova costruzione dal cav. Bonomolo 
proposta non potrebbe servire che a difendere l’attuale porto dalla tra- 
montana e greco, e questo mi pare sarebbe un risultato troppo limitato 
e tale da non giustificare da solo l'ingente spesa di costruzione di 
questa gettata su fondali di circa 30 m. 

Il cav. Bonomolo tenta di fare intravedere delle economie pro- 
ponendo di utilizzare i detriti e frantumi provenienti dallo scavo della 
roccia subacquea dentro il porto; ma appare poco probabile che questi 
detriti di tufo calearco possano essere in qualsiasi modo utilizzabili. 

L’avamporto, così chiamiamolo, formato dalla nuova costruzione, 
non potrebbe servire che limitatamente allormeggio e affiancamento 
delle navi, perchè è chiaro che, se grosse navi si ormeggiassero in 
quel canale di 300 m. circa, esse impedirebbero il transito alle altre navi. 

Ed infatti il cav. Bonomolo, nel rispondere ai suoi oppositori, 
dice di non avere mai pensato ad ormeggiare i transatlantici a questo 
nuovo molo di riparo, bensì di volerli ormeggiare nel bacino più in- 
terno del porto, i cui fondali dovrebbero essere portati a 9 metri. 

Ed ecco allora sorgere dalla stessa difesa il lato debole del pro- 
getto, cioè: vale la pena costruire una gettata di 720 m. su fondali di 
30 e più metri e che abbia il solo scopo di difendere lo spocchio di 
acqua esistente? 

È facilo rispondere che sarebbe consigliabile studiare ancora la 
quistione per trovare il modo di dare un fine più utile a una costru- 
zione di così enorme portata, o che, ad ogni modo, volendola costruire, 
la si progetti in guisa che tale opera venga a creare un nuovo specchio 
d'acqua buono per l’ormeggio e l'ancoraggio di qualsiasi nave. 

L’ interesse dimostrato dal cav. Bonomolo nello studio della qui- 
stione stimolò quello di altri studiosi, e la Camera di commercio di 
Palermo, volendo allora contentare tutti e presentare alla Commis- 
sione governativa un progetto chiaro e concreto, nascondendo le di- 
vergenze esistenti tra i diversi criteri, dopo avere nominato un'appo- 
sita Commissione, diede incarico all'ing. Castiglia di formulare un 
nuovo progetto. 

Il proposito di voler accontentar tutti doveva dare risultati limi- 
tati, e infatti le conclusioni dell'ing. Castiglia non presentano alcuna 


originalità, e, lungi dal contentare tutti, inasprirono la discussione, 
è che una trasformazione 


E, per vero. il progetto Castiglia non è 


del progetto Bonomolo, inquantochè propone lo stesso prolungamento 
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del molo nord per 700 m. circa con la sola variante di seguire una 
linea poligonale in tre tratti piuttosto che la linea curva progettata 
dal Bonomolo. Le critiche dunque fatte al progetto Bonomolo si rife- 
riscono perfettamente al progetto Castiglia. 

Nel frattempo 1 Ufficio del Genio civile di Palermo ha studiato 
anch'esso la quistione, formulando un suo progetto, il quale, però, non 
essendo stato fin'ora pubblicato, è poco noto nei suoi dati speciali. 
Sulle linee generali esso risulterebbe di una nuova gettata da costruire, 
innestandola a circa metà percorso dell'attuale molo nord, e che, par- 
tendo per un primo tratto di circa 150 a 200 m. in direzione est, pie- 
gherebbe poi ad angolo retto a sud, prolungandosi circa 900 a 1000 
metri sino all'altezza dell'attuale testa del molo sud. Si verrebbe in 
tal guisa a formare un nuovo bacino chiuso dalla nuova gettata a nord 
e ad est e dal vecchio molo a ovest: resterebbe quindi aperto a sud, 
formando così la nuova bocca d'entrata al porto attuale e al nuovo 
porto. 

Non si conoscono le spese preventivate per tale opera, ma certo 
esse devono essere molto rilevanti, trattandosi di costruire una nuova 
gettata di circa 1200 m. sopra fondali variabili tra m. 28 e m. 31 e 
forse più. 

Tale progetto avrebbe senza dubbio ottimi requisiti, se la somma 
prevista potesse esserci concessa, 

Si potrebbe forse dire, e questo si dovrebbe anche obbiettare peri 
due progetti Bonomolo e Castiglia, che questi progetti non lascierebbero 
più adito a qualsiasi possibile ingrandimento del porto, in quanto che i 
nostri discendenti, se un giorno dovessero trovare ancora angusto il nostro 
porto, non avrebbero più alcuna via da seguire. Infatti: qualunque altro 
prolungamento si volesse dare alle gettate progettate dal Bonomolo, dal 
Castiglia, o dal Genio civile, non si farebbe altro che formare sempre un 
canale tra le nuove possibili costruzioni e l'attuale molo sud che è sempre 
li ad ostacolare tutti i passi. 

Inoltre è da notare che i tre surriferiti progetti presentano tutti la 
bocca del porto rivolta quasi a scirocco, ed il fatto che tale bocca trovasi 
molto al largo dalla curva della spiaggia e che essa guarda di fronte il 
porto per tutta la sua maggiore lunghezza e sino al fondo, fa prevedere 
che le traversie da nord-est a sud-ovest dovranno ancor più fortemente 
molestare tutto lo specchio d'acqua. Se tali traversie oggi, quando im- 
perversano, sono appunto quelle che più gravi danni producono in tutto 
il porto, che sarà quando si sarà costruita molto più al largo una gettata 
curva, poligonale o ad angolo retto la quale farà quasi da manica a 
vento. da imbuto? Il porto sarà riparato dalla tramontana e greco, ma 
sarà maggiormente esposto alle traversie da greco a scirocco che non 
lo sia oggi. 

I tre surriferiti progetti presentano quindi dei difetti abbastanza 
rilevanti, per cui mi sembra che sarebbe un grave danno per l'avve- 


ia 
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nire del nostro porto se il progetto destinato alla realizzazione si ba- 
sasse sui principi suesposti per quanto riguarda la costruzione delle 
opere al largo. In ogni caso però è sempre il progetto del Genio Civile 
che dovrebbe meritare maggiore considerazione. 

Per la sistemazione dei bacini interni oggi esistenti i tre progetti 
differiscono ben poco Puno dall'altro; del resto, questa parte del pro- 
blema non presenta seria difficoltà. Tutto si riduce a una maggiore 
o minore estensione da dare alla zona di roccia subacquea della quale 
si prcpone lo scavo. 

La Lega Commerciale infine, interessandosi dell’ardua e grave 
quistione, ha lanciato nella sua memoria « Pro Industrie e Commercio » 
un nuovo progetto formulato dall’ ing. Verdinois, il quale ha messo a 
base del suo ragionamento un postulato abbastanza esatto, cioè: 

Che cos'è che allo stato attuale del nostro porto rende così diffi- 
cile la soluzione del problema dell ingrandimento e adattamento dello 
stesso ? 

La risposta non è difficile e tutti sono concordi nel diro che la 
costruzione del molo sud (detto Antemurale) è appunto l’opera che 
segnò la rovina del porto. 

Ebbene, conchiude I’ ing. Verdinois, se appunto l’esistenza del molo 
sud costituisce il maggiore ostacolo e la peggiore fra tutte le difficoltà... 
sopprimiamolo, e si faccia quello che avremmo dovuto fare allora in- 
vece di costruire il molo sud, cioè facciamo come se esso non ci fosse. 

È senza dubbio ben doloroso distruggere un'opera che è costata 
tanti milioni, un’opera ancora nuova e sana; ma se essa ci obbliga ora, 
pel fatto della sua esistenza, a maggiori spese, col rischio di fare 
un'opera poco adatta e che obbligherà i nostri nipoti a maggiori spese 
ancora, conviene senza dubbio chiudere gli occhi e procedere al taglio 
cesareo distruggendo l’opera malefica. 

L'ing. Verdinois propone pertanto il prolungamento del molo nord 
secondo l'attuale direzione sino a raggiungere e anche oltrepassare la 
linea della testa del molo sud, e nello stesso tempo si procederà pro- 
porzionatamente alla demolizione di eguale tratto del molo sud per la- 
sciare così la necessaria larghezza alla bocca del porto. 

L’ing. Verdinois però si limita a proporre pel momento la costru- 
zione di soli 150 m. di prolungamento per dritto al molo nord, lasciando 
ancora intatto il molo sud. 

È chiaro che tale parziale costruzione non migliorerebbe per nulla 
la difesa del porto in quanto che esso resterebbe egualmente esposto 
e battuto, con la sola differenza che la bocca del porto, oggi di m. 400, 
verrebbe ridotta a m. 250. Le banchine di cui si propone la costru- 
zione nell'interno, perchè assolutamente necessarie, resterebbero in tal 
guisa esposte a tutti i tempi. 

E, per riparare a tale inconveniente abbastanza grave, l' ing. Ver- 
dinois propone la costruzione di una gettata nell’ interno del porto che, 
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partendo dal Sammuzzo in direzione nord, si prolungherebbe per 
metri 300 circa, sempre dentro il porto, creando quindi un bacino 
interno compreso tra le banchine del Borgo e del Sammuzzo e il nuovo 
pennello. 

È evidente però che in tal guisa tutto l'attuale porto resterebbe 
esposto ai venti e alle traversie come lo è oggi, e che il solo punto 
riparato verrebbe ad essere il nuovo piccolo bacino formato dal pen- 
nello del Sammuzzo, con l'aggravante che tale pennello, il quale ver 
rebbe a pararsi di fronte alla boeca del porto e nel suo interno, sta 
bilirebbe una forte risacca in tutti gli altri punti del porto, di maniera 
che, se oggi l’ormeggio delle navi nella banchina del molo è malsicuro, 
lo sarebbe assai di più in seguito. 

L'opera parziale di cui propone la costruzione Ding. Verdinois 
avrebbe quindi il torto di essere troppo limitata e di carattere asso- 
lutamente temporaneo, e perciò mentre che è veramente pregevole il 
progetto di sistemazione definitiva dol porto, tale sistemazione parziale 
(che l'Autore ritiene sufficiente a risolvere il problema) pur costando 
non meno di 10 milioni, nessun vantaggio arrecherebbe allo stato at- 
tuale del porto, inquantochè non provvederebbe nè alla difesa di tutto 
lo specchio d’acqua, nè a creare lo spazio necessario per le operazioni 
delle grandi navi transatlantiche. Infatti non si può pretendere che i 
grossi trasatlantici possano manovrare in un quadrilatero di 350 metri 
circa di lato, la cui bocca d'entrata sarebbe rivolta a banchine assai 
vicine, quale sarebbe il bacino formato dalla costruzione del pennello. 

Si aggiunga ancora che, allorquando il porto avesse raggiunto la 
sistemazione definitiva progettata dall'ing. Verdinois, con la demoli- 
zione totale dell’Antemurale, il pennello del Sammuzzo costituirebbe 
un ingombro nell’ interno del porto, e non sarebbe difficile che altri 
in futuro venisse a proporne la demolizione. 


x 
* * 


Abbiamo così passato in esame i vari progetti fin’ ora formulati, 
e da questa rassegna, assai sommaria in verità, appare che ciascuno di 
essi contiene in sè degli elementi preziosi, pur essendo questi colle 
gati ad altri che non presentano i requisiti necessari alla soluzione 
del problema. Colui che sarà pertanto chiamato a presentare il pro- 
getto definitivo, saprà senza dubbio spigolare quanto di meglio hanno 
ideato e proposto gli altri. 

Dopo ciò sia permesso di presentare qui un abbozzo di progetto, 
che, sebbene non corredato da tutti i calcoli di preventivi di spese, 
pure espongo nella speranza che nelle grandi linee sia esaminato al 
confronto degli altri. 

Partendo dalla considerazione che lo scavo del fondo del porto 
attuale è una necessità riconosciuta da tutti gli studiosi della quistione, 
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io credo che, piuttosto che lanciarsi nell'alto mare a profondità di 
m. 30 circa per costruire le necessarie opere di difesa come tutti pro- 
gettano, gettando nuove braccia di varia forma (le quali sempre par- 
zialmente e malamente difenderebbero il bacino interno e ciò pel fatto 
ormai noto che la bocca del porto - così come da tutti progettata - 
verrebbe ad essere troppo al largo, cioè troppo lontana dalla linea di 
spiaggia del golfo che dovrebbe ridossarla), credo sarebbe più opportuno 
chiudere addirittura l’attuale bocca del porto, prolungando il molo nord 
fino ad incontrare l’attuale molo sud, ed aprire inveco la nuova bocca 
del porto tagliando e demolendo tutto il gomito di quest’ ultimo molo, 
cioè tutto l’avambraccio in m. 150, e un tratto di circa m. 100 del 
braccio foraneo. 

A partire dall'estremo punto del taglio si dovrebbe poi costruire 
un pennello di circa m. 300 in direzione di levante su fondo medio 
di 14 m. che servirebbe di difesa al bacino della cala e formerebbo | 
la bocca del porto. 

La difesa di tutto il porto sarebbe in tal guisa assoluta; la bocca 
di esso ben situata perchè vicinissima alla linea di spiaggia, anzi for- 
mata appunto dal pennello di m. 300 di cui sopra e la banchina del 
Foro Umberto I. 

La cala cesserebbe di essere quella cloaca che oggi è perchè avrebbe 
libero sfogo essendo vicina alla bocca del porto; e infine la spesa sa- 
rebbe di molto inferiore a quella progettata perchè piuttosto che co- 
struire nuove gettato di migliaia di metri su fondali di 30 m., si costrui- 
rebbero solo m. 700, compresi i metri 400 necessari por effettuare il con- 
giungimento dei due moli, di nuove gettate su fondali di 14 m. e di 17 m. 

Qualsiasi futuro ingrandimento del porto sarebbe sempre possibile 
prolungando il pennello oggi progettato per 300 metri. 

Il materiale di demolizione del gomito dell'antemurale, cioè m. 250 
di banchina, sarebbe tutto utilizzabile per la costruzione del pennello 
di 300 metri. 

Per quanto riguarda la sistemazione delle banchine interne nulla 
si dovrebbe modificare ai progetti fin’ ora formulati, che su questo punto 
si equivalgono: solo, col mio progetto, sarebbe forse opportuno demo- 
lire i due speroni dell’ex forte Castellammare che si protendono verso 
l’antemurale onde allargare il canale di accesso al grande bacino dol 
porto, canale che oggi è di 250 metri. 

E poi, siccome al meglio non c'è limite, e se si volesse spendere 
qualche milione di più volendo acquistare maggiore specchio d’acqua 
pel grande bacino, il molo di m. 400, che dovrebbe chiudere l’attuale 
bocca, piuttosto che costruirla secondo la congiungente dei due ante- 
murali, lo si potrebbe costruire in direzione parallela e ad un centi. 
naio di metri più al largo. 

Infine è da far voti che la soluzione della quistione oramai indi- 
spensabile alla vita di una città come Palermo, si produca al piu presto 
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possibile e nel miglior modo, giacchè non sarebbe saggia cosa rispar- 
miare un milione oggi, per spenderne dieci fra qualche anno. E so- 
pratutto che non si ripeia quello che oggi si verifica, cioè che dopo 
aver scavato il fondo lo si ricolmi, e che dopo costruito un antemurale, 


lo si debba demolire. 
Pietro LOJAcoNo. 


Sull'istruzione nautica. 


Signor Direttore, 


Nel fascicolo di maggio 1905 della Arista Marittima, occupandomi 
della riforma dell'istruzione nautica, invocai il concorso delle persone 
competenti nella discussione dell'importante e difficile problema. 

Mi compiaccio ora di rilevare che molti egregi professori e non 
pochi sodalizi di gente marinara hanno largamente trattato l'argomento 
e formulate numerose proposte, di cui ecco le principali: 

1. Estensione della durata dei corsi professionali da 3 a 4 anni. 

2. Distribuzione razionale deg! insegnamenti nei vart anni di corso 
con l’unico fine di formare capitani di lungo corso, macchinisti e costrut- 
tori navali di 1° classe. 

3. Aumento del materiale scientifico e tecnico utile all’ insegna 
mento teorico-pratico che si deve impartire. 

4. Separazione degl'Istituti nautici dai tecnici, là dove sono an- 
cora uniti. 

5. Pareggiamento della licenza d'Istituto nautico a quella della 
sezione fisico-matematica degl Istituti tecnici, e conseguente ammissione 
dei licenziati alle Università, alle Scuole superiori, all'Accademia na- 
vale, agli uffici di porto, ecc. 

6. Abolizione dei corsi preparatorì e prescrizione della licenza 
ginnasiale o di scuola tecnica, oppure d'un esame sulle materie che in 
queste scuole s'insegnano, per l'ammissione al primo anno d'istituto 
nautico. 

T. Graduale riduzione deg! Istituti nautici. 

Sulle prime cinque proposte pare che l'accordo sia quasi completo; 
giacchè tutti riconoscono che, per i mutati bisogni della Marina Mer- 
cantile e per i notevoli progressi verificatisi in questi ultimi anni nella 
scienza della navigazione e nelle industrie marittime, non è più pos- 
sibile impartire in soli tre anni di corso, con sufficiente profitto, gl’ in- 
segnamenti necessari a formare abili capitani, costruttori e macchinisti, 
e che non è più il caso di pensare all'istruzione dei capitani di gran 
cabotaggio, dei costruttori di 2* classe e dei macchinisti in 2*, essendo 
queste categorie, se non ancora di diritto, di fatto scomparse. 
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Del pari è generale la convinzione che gl’ Istituti nautici non po- 
tranno rendere frutti cospicui se incorporati ai tecnici, che ne assorbono 
ogni vitalità, e se non provveduti di abbondante materiale scientifico 
e tecnico, che permetta la retta intelligenza della teoria e le necessarie 
pratiche applicazioni. 

Nè vi ha chi non veda che, elevati gli studi ed opportunamente 
riordinati i corsi, gl’ Istituti nautici debbano assumere fra le scuole 
medie di 2° grado il posto che loro compete, onde cessi il grave in- 
conveniente, da tutti lamentato, che ai giovani licenziati sia negato di 
sviluppare nelle professioni affini la loro attività, quando, terminati 
gli studi, si trovino nella impossibilità di continuare la carriera in- 


trapresa. 
Le due ultime proposte vogliono essere, invece, accuratamente 


studiate. 

Non è mio intendimento discuterle qui con ampiezza. Mi limito 
ad esporre in proposito alcune considerazioni, lasciando a coloro che 
sono stati o saranno chiamati a preparare la riforma, di apprezzarle 
al loro giusto valore. 

È senza dubbio desiderabile, per l'armonia di tutto ledifizio del 
pubblico insegnamento e per ragione di economia, che, come il Liceo 
e l’Istituto tecnico, pure l’Istituto nautico attinga dalle scuole di grado 
immediatamente inferiore la sua scolaresca; ma disgraziatamente le 
scuole secondarie di primo grado sono ben lontane dall’impartire nel 
minor tempo possibile - come occorre per coloro che non possono fer- 
marsi nella scuola, dovendo compiere un lungo periodo di pratica, - 
l’istruzione più appropriata a servire di base all'insegnamento nautico. 

Nella scuola tecnica, così com'è ora ordinata, s’ insegnano in tre 
anni le materie del biennio preparatorio all’ Istituto nautico, meno una 
parte, in verità molto limitata, del programma d'algebra, o più la lingua 
francese, le scienze naturali, la computisteria, il disegno a mano libera, 
i diritti e doveri del cittadino. 

Ora, se si riflette che col presente ordinamento degli studi nautici 
l'insegnamento delle lingue straniere nei corsi professionali ha la du- 
rata di tre anni, la quale sarà certamente portata a quattro col nuovo 
ordinamento ; se si considera che la parte delle scienze naturali utile 
al capitano, al costruttore, al macchinista, è compenctrata nell’ inse- 
gnamento di fisica generale del primo corso d’ Istituto nautico e che 
il corso di computisteria è fuso con quello di contabilità di bordo as- 
segnato al 3% anno; se, infine, si conviene che del disegno a mano 
libera può ben fare a meno chi si dedica alle arti ed alle industrie 
marittime ; si giunge alla conclusione che l'aumento di un anno nella 
durata della preparazione all’ Istituto nautico per l'acquisto delle in- 
dicate cognizioni non è giustificato, 

Ancor meno si potrebbe giustificare la prescrizione della licenza 
ginnasiale per l'ammissione all'Istituto. In tal caso la durata della pre- 
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parazione sarebbe protratta a cinque anni con minore effetto utile, 
essendo gli studi ginnasiali tutt'altro che acconci a servir di base agl’ in- 
segnamenti nautici. 

Tutto ciò nella ipotesi che le scuole secondarie di grado inferiore 
restino quali sono al presente. Se non che, essendo già allo studio la 
loro riforma, non è da escludere che, altrimenti disciplinate, possano 
riuscire più adatte che ora non siano a servire di preparazione all'Isti- 
tuto nautico. 

Sono perciò di avviso che, almeno per questa parte della riforma 
dell'istruzione nautica, prima di deliberare, convenga attendere il 
riordinamento delle scuole medie di grado inferiore, 

Riguardo poi alla graduale riduzione del numero degl’ Istituti 
nautici, importa osservare che essa s' imporrá se, attuati i nuovi prov- 
vedimenti, in taluno di essi verrà a scemare notevolmente la scolaresca. 
Ma, allo stato presente delle cose, ogni misura diretta a raggiungere 
tal fine sarebbe prematura, essendo presumibile che l’invocato riordi: 
namento, se sapientemente concepito e con intelletto d'amore effettuato, 
fra gli altri risultati, produrrà un considerevole aumento nella popo 
lazione scolastica dei vari Istituti, e sarà questo forse il più vantag: 
gioso, giacchè in un paese come il nostro, ricco di gloriose tradizioni 
marinare, collocato, con un’ immensa distesa di coste al centro del Medi- 
torraneo, fra lo stretto di Gibilterra e il canale di Suez, la gioventù 
forte e volenterosa deve avviarsi al mare, come a fonte inesauribile di 
ricchezza, di potenza, di virtù. 

Riporto, 16 aprile 1906. 

Prof. FEDERICO CAFIERO. 


Turbine ad azione o turbine a reazione? 


Egregio Direttore ed amico. 


L'ing. Barberis scrivendo nell'ultimo numero di cotesta Rivista 
sulle turbine ad azione ed a reazione, rammenta che diversi suoi col- 
leghi si sono occupati di tali macchine; che alcuni ne hanno pure pro- 
gettate e costruite, o trova che sarebbe interessante che esponessero 
le loro idee in proposito. Essendo io appunto uno di quei tali colleghi 
- il primo, credo - che, oltre a progettare e costruir turbine in gio- 
venta, ebbi a scriverne, mi sento ora l'obbligo morale di chieder la 
parola per una breve comunicazione. 

Francamente non mi pare sia molto importante - nè molto chiara - 
la suddivisione delle turbine in macchine ad azione ed a reazione, ne 
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tampoco che allo stato delle cose si possa facilmente prevedere quale 
nel campo pratico raccoglierà un maggior numero di allori. 

A me, per esempio, diversi mesi di esperienze, a bordo della 
R. N. B. Brin, con un turbomotore Curtis (ad azione), il quale, mal- 
grado il suo elevato numero di giri (3000), ha sempre funzionato sod- 
disfacentemente, non sono stati sufficienti per farmelo trovar proferi- 
bile ai turbomotori Parsons (a reazione), così universalmente conosciuti, 
apprezzati.... ed applicati, e mi hanno invece riconfermato nel convin- 
cimento che nel tipo di macchine di cui si tratta, poco monta che il 
vapore lavori in un modo anzichè in un altro, purchè lavori tutto 
quanto, e niuna particella di esso sfugga direttamente allo scarico 
senza aver ceduto il proprio contributo di energia. 

Ho molto in pregio le discussioni tecniche, quando sono basate su 
dati di fatto sperimentali e sicuri, ma noi sulle turbine non possediamo 
finora che quelli, alquanto vaghi, che si possono ricavare dai periodici, 
e non mi pare che bastino. 

Converrebbe quindi cercar di raccogliere personalmente i risul- 
tati reri, laddove le grandi turbine terrestri e marine di vario tipo 
sono già da tempo praticamente in uso; toccar con mano sopra luogo 
i loro pregi ed i loro difetti, trarre insomma il maggior partito dalle 
esperienze che sono in corso, e poi parlare. 

Allora sì che riuscirebbe Infteressante di esporre le proprie idee 
su di una questione che, come giustamente osserva l'ing. Barberis, 
assume ogni giorno un'importanza sempre più grande! 

Studiare e discutere le turbine, sta bene, ci sono anch'io, ma non 
in attesa di conoscere i risultati di quelle che sono ora in servizio. 
Amerei meglio che si studiassero prima nel loro pratico funzionamento, 
eppoi cho si discufessero sulla base dei risultati raccolti. 

Credo che così si guadagnerebbe tempo e si raggiungorebbe forse 
più sicuramente lo scopo pel quale tutti noi concordemente lavoriamo. 


Gaeta, 30 aprile 1906. 
Ing. E. FERRETTI 


Capitano del Genio Navale. 
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INFORMAZIONI E NOTIZIE 


MARINA MILITARE. 


AUSTRIA. — Varo del cacciatorpediniere Ulan. + Il 9 aprile è 
stato varato a Trieste il cacciatorpediniere Ulan, uno dei cinque del 
tipo Huszar di 400 tonn. e 23 nodi, in costruzione presso lo Stabili- 
mento tecnico triestino. (V. Rirista Marittima, luglio 1905, pag. 111 e 
marzo 1906, pag. 323). 

Restano in costruzione i cacciatorpediniere Sfreiter, Wildfang, 
Uskoke e Scharfschittz. I sei ordinati alla Società Danubius, di Fiume, 


sono ancora da iniziare. 


FRANCIA. — 1. Discussione del bilancio della Marina in Senato. - 
2. Varo dell’incrociatore corazzato Lrnest Renan. - 3. Costo di 
recenti apparati motori. - 4. Disgraziato accidente di tiro a bordo 
della Couronne. - 5. Nuovo corpo degli Inyénteurs Artilleurs. 
— 1. La discussione del bilancio della Marina al Senato ha dato oc- 
casione al ministro Thomson di fare dichiarazioni più esplicite riguardo 
alle sei nuove corazzato A 15, A 16, A 17, A 15 bis, A 16 bis, A 17 bis.* 
Queste corazzate non avranno turbine, ma motori a stantuffo. in se- 
guito a una decisione del Consiglio Superiore di Marina, presa verso 
la metà di marzo. Il motivo principale addotto è stato che la Casa Par- 
sons, interpellata, ha detto che per sistemare delle turbine sulle nuove 
corazzate era indispensabile modificare lo forme stesse della carena. 
Una tale modificazione avrebbe obbligato a rifar quasi tutti i piani 
dello nuove navi, dando luogo a un ritardo di diversi mesi. E note- 


1 Cfr. fascicolo di marzo, paz. 224 e aprile. paz. 102. Il tro assicura che i 
nomi di queste sei corazzato saranno: Vollaire, Diderot, Condorcet, Verguiaud, 


Mirabean, Panton. 
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vole la dichiarazione del Ministro della Marina che « ....la turbine Ra- 
teau.... Da pas donné de bons résultats ». 

Fu tolta la condizione che le caldaie dovessero essere a grandi 
tubi d'acqua, ma il sig. Thomson disse che, al riguardo, il Ministero, 
malgrado la maggior libertà concessa, non avrebbe cambiato la sua 
linea di condotta. 


2. 11 9 aprile è stato varato nel cantiere Penhbet, di St. Nazaire, 
l'incrociatore corazzato Ernest Renan’ di 13640 tonn., l’ultimo dei 
cinque stabiliti dal programma del 1900. 

Gili altri quattro sono il Léon Gambetta e il Jules Ferry già in ser- 
vizio, il Victor Hugo e il Jules Michelet. Questi cinque incrociatori 
sono ben lontani dall'essere perfettamente omogenei. (V. Arista Ma- 
rittima, marzo 1905, pag. 552), 


3. Dalla relazione delle Commissioni del bilancio della Marina 
per il 1906 per la Camera e per il Senato, ricaviamo i prezzi di con- 
tratto di alcuni apparati motori moderni della Marina francese. 

Mentre in Italia d'ordinario si fa un solo contratto per macchine 
e caldaie, ossia per l'apparato motore completo, in Francia si fanno 
due contratti separati. 


3 Dimensioni principali: L = m. 157: 1. = 21.26; imm, = m. 8.18; D. = 13640 tonn. 
Potenza massima: 35000 L H. P.; velocità prevista nodi 23, Armamento: IV da 14; 
NU da 164; XXIV da 47. 
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A). — Macchine. 


GRANDI INCROCIATORI. 


Numero| Cavalli Girl Prezzo Peso = 
TR ci ga el fr K cavallo 
chine tratt. | minuto . E. fe 


D'Entrecasteanx . ... . 2 13 500 110 2475000 | 654 800 | 183,33 


Gueydon . 2. 2. «ww ws 3 19 600 135 2625000 |. . . | 133,92 
Dupetit Thouars .... . 3 19 609 135 2560000 | 789800 | 134, 25 


DOSGIN i: ik & JE & AS 8 17 100 150 2270000 | 658200 | 132,74 
DADI sasaran‘. 3 17 100 150 2 350 000 bee 131, 57 
Se a re ea 3 17 100 150 2 235 000 ss 130, 70 


Condé . . , 
Sally . e . . . e 
Am. Ande > . . « « « 


20500 | 138 | 2555000 | 808000 | 124,63 
20500 | 138 | 2475000 .. | 126,82 
20500 | 138 | 2750000 se | 134,14 
20500 | 138 | 2750000 | 809000] 134,25 


o uo oo & 


Marseillaise . . . . « « 


Léon Gambetta . . . « « « 3 27 500 125 3 848500 |t 149000] 139, 94 
Ernest Renan . . ... +. 3 36 000 133 5000000 |1 427 000! 138, 83 


CORAZZATE. 
Charles Martel. 2 13 500 95 2155000 | 623000 | 159, 62 
Janrégniberry . . « « 2 14 200 97 2907000 | 723100 | 204, 72 
Charlemagne. . . . . 3 14500 | 125 1830000 | 565000 | 126, 20 
JENA A a’ 3 15500 | 125 2129000 | 672000 | 137,35 


Patrie i o s 4 cs. 


Qo 
ja 
~} 
= 
to 
a1 
3 
E 
a 
to 


Démocratie +... ... 6 3 18 000 eee 2500000 | 741000 | 138, 88 
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B). — Caldaie. 


GRANDI INCROCIATORI. 


Presso 


. Cavalli | Prezzo Peso per 
Nome Tipo sone di cavallo 

tratt. i fr. 
Cloire 1% a a e 4 Niclausse 20 500 816 000 a 39, 87 
Condé . . sasas» « Niclausse 20 500 816 000 PE 39.87 
Smily le sl a Belloville 20 500) 821 000 ds 40. 05 
Amiral Ande. , . « « « « Belleville 20 300 N21 000 ies 40, 05 
Marseillaise . . . « « y. Belleville 20 500 718 000 eee 35,02 


Léon Gambetta . . . . +. + | Niclausso 27500 | 1437000 | 458 000 54,07 
Victor Hugo... . + + + | Belleville | 27500 | 1486000 | 455.000 54, 04 
Ernest Renan +. . . . . . | Niclausse 36 000 | 2250000 | 790000 62. 50 


CORAZZATE. 
Henri IV... . o... .. Niclausse ! 11 500 862 000 Sui 57,57 
Snffren . . . . . . . e . Niclausse 16 200 S44 000 eos 52, 10 


Patrie . . a. a + | Niclausse 17500 | 1237000 | 399000) 73,54 


Répnbligne. . . . + - | Niclausse | 17500 | 1274000 usa 12.80 
Liberté . . . . « « . +. | Belleville 18000 | 1264 000 is 70,22 


Démocratie . . +. . + +. « | Belloville | 18000 | 1214000 | 500| 67,4 
Vériló . . +... +. + + . | Belleville 18 000 1 214 000 455 000 67, 44 
Justice s.s’. + « | Niclausse | 18000 | 1220000 427 000 67, 78 


4. Sulla Couronne, nave scuola cannonieri, il 20 aprile si ebbe a 
deplorare un grave accidente avvenuto durante i tiri. 

Nel cannone da mm. 164,7 a tiro rapido situato sul ponte a poppa 
a dritta, al 41° colpo e mentre si chiudeva I’ otturatore dopo ricaricato 
il pezzo, si accendeva la carica, e l’ otturatore, che non era completa- 
mente chiuso, veniva lanciato all'indietro con violenza. Il vitone fu 
strappato dai suoi sostegni e proiettato contro il pezzo da 164,7, sim- 
metrico di sinistra. Le scheggie prodotte agirono come mitraglia: uceci- 
sero tre marinai e ferirono due ufficiali e altri uomini dell'equipaggio. 


- FOTOT. DANESI 
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La causa del doloroso accidente non é stata ancora determinata; pare 
peró che sia dovuta al funzionamento anormale del percuotitoio, il 
quale, sia per i detriti, sia per mancato funzionamento della molla era 


rimasto colla punta fuori del suo alloggio. 


5. La Camera francese ha approvato il progetto di legge sul nuovo 
corpo degli « Ingénieurs Artilleurs » del quale abbiamo accennato nei 
fascicoli di gennaio a pag. 118 e febbraio a pag. 320. È assai strano 
che non sia stata presa in considerazione la proposta fatta da diverse 
parti, che potessero, cioè, essere ammessi fra i nuovi « Ingénieurs Ar- 
tilleurs » gli ufficiali di marina specialisti nelle artiglierie. 

Per ora il nuovo corpo sarà reclutato fra quegli ufficiali dell ar- 
tiglieria coloniale che ne faranno domanda. In seguito sarà reclutato 
unicamente fra gl’ ingegneri provenienti dall’ « Ecole Polytechnique », 
i quali dovranno poi seguire i due anni di studi dell’ «École d'ap- 


plication du Génie maritime ». 


GERMANIA. — 1. Nuove costruzioni. - 2. Costruzioni navali al prin- 
cipio dell’anno finanziario 1906-907. - 3. Prove della corazzata Loth- 
ringen. - 4. Entrata in servizio dell’incrociatore protetto Leipzig. 
- 5. Prossime grandi manovre. - 6. Apparato Leue per far carbone in 
mare. — 1. Le nuove costruzioni da iniziarsi nell’anno finanziario 


marzo 1906 - marzo 1907, ! sono le seguenti: 


—. 


Lire ital. | Lire ital. 


CORAZZATE 
Ersatz Sachsen. o « 6 «© +. +. 45 625 000 7 000 000 
Ersatz Bayern s.s.s «© « © « 45 625 000 7 000 000 
INCROCIATORI CORAZZATI 
TE (al 2 ESE E ee a 34 375 000 5 750 000 
INCROCIATORI PROTETTI 
Ersatz Pfeil c cuce è è & lea a 7975 000 2087 500 
Ersatz Comet . . « +. «© 0 «© « 7 975 000 2 097 500 
NAVI AFFONDAMINE 
E A a 4 175 000 1375 000 
TORPEDINIERE 
Dodici (due divisioni) . . . . +. +. 20 887 500 11 481 200 


1 Y, fascicolo di gennaio u. s.. pag. 123. 
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2. Diamo lo stato delle costruzioni navali germaniche al 1° aprile 1906, 
data alla quale principia il nuovo anno finanziario. 


Arsenale di Danzica. — In questo arsenale vi sono in costruzione 
due incrociatori protetti di 3250 tonnellate: il Danzig, varato il 23 set- 
tembre 1905, e che dovrà essere approntato per la primavera del 1907, 
e l'O, ancora sullo scalo, dove è stato impostato nell’ inverno del 1905. 

È stato poi annunciato che si inizierà in questo arsenale la costru- 
zione di uno dei due incrociatori protetti del programma di quest’ anno, 
e precisamente l’ Ersatz Pfeil. 


Cantiere Schichan di Danzica, — Questo cantiere ha quasi ultimato 
l’approntamento della corazzata Lothringen e ne sta facendo la con- 
segna. Ha sullo scalo la corazzata PR, della classe Deutschland: essa 
fu impostata nell’ estate del 1905, sarà varata il prossimo 28 maggio, 
e dovrà essere consegnata nell’ estate del 1908. 


Cantiere Schichan di Elbing. — A questo cantiere è stata ordinata 
testó una delle due divisioni di sei grandi torpediniere del programma 
di quest anno. 


Cantiere Vulcan di Stettino. — In questo cantiere è entrata in al- 
lestimento la corazzata Pommern varata il 2 dicembre 1905: questa co- 
razzata dovrà essere pronta nella primavera del 1907. È stato inoltre 
impostato da pochi mesi l inerociatore protetto a turbine Ersatz Wacht. 


Arsenale di Kiel. — In questo arsenale è stato varato il 12 di- 
cembre 1905, l'incrociatore protetto Königsberg che ora è in allesti. 
mento. Vi si trova sullo scalo 1 Ersatz Blitz, alquanto più grande, im- 
postato nell'inverno 1905, Il Königsberg dovrà essere approntato per 
la primavera del 1907, Y Ersatz Blitz por la primavera del 1908, 


Cantiere Germania di Kiel, — In questo grande cantiere che ha 
da poche settimane ultimata la consegna delle corazzate Hessen e 
Deutschland, si trova sullo scalo la corazzata Q del tipo Deatschland, 
impostata nell estate 1905, 

Inoltre esso ha ricevuto l'ordinazione della prima delle diciotto 
corazzate di 19009 tonnellate. 

Vi sono poi in costruzione le sei torpediniere da 486 tonnellate 
G. 132 a G. 137 (quest ultima a turbine), che faranno le loro prove in 
primavera e delle quali le prime potranno prender parte alle manovre 
in autunno. 


Cantiere Blohm & Voss di Amburgo. — Questo cantiere che ha 
test ultimata la consegna dell'inerociatore corazzato Yorck, ha in co- 
struzione l'incrociatore corazzato Scharnhorst (ex D) di 11600 tonnel- 
late, varato in questi giorni. Esso dovrà essere consegnato nel 1907. 


t, 
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Cantiere Weser di Brema. — Questo cantiere ha ancora sullo scalo 

il C, gemello dello Scharnhorst, il quale sarà varato il mese venturo; 

e dovrà pure essere consegnato nel 1907. Vi si sta ultimando Palle- 
stimento dell’ incrociatore protetto Leipzig varato il 21 marzo 1905. 

Vi si trovano poi in costruzione due navi affondatorpedini, il 


Delphin impostato nell'estate scorso, e il B ordinato al principio di 


quest' anno. 


Arsenale di Wilhelmshacen, — In questo arsenale si trova in pieno 
allestimento la corazzata Hannover varata il 29 settembre 1905. Essa 
sarà pronta nell'inverno 1907. 

A questo arsenale è stata ordinata la seconda delle due grandi 
corazzate (Ersatz Bayern ed Ersatz Sachsen) di 18000 tonnellate. 

Rimane da stabilire dove sarà costruito l'incrociatore corazzato Æ, 
l'incrociatore protetto Ersatz Comet, e la seconda divisione di torpe- 


diniere. 


3. Dal 20 al 27 marzo la corazzata Lofhringen ha eseguito le prove 


ufficiali. Ma non se ne sono pubblicati i risultati. 
La Lothringen è l'ultima delle cinque corazzate tipo Hessen, 


Braunschweig, ecc. ! 


4. Il Leipzig ? è entrato a far parte della squadra il 20 aprile. 
Esso è il sesto degli otto incrociatori protetti tipo Bremen (di 3250 ton- 
nellate); rimangono in allestimento il Danzig e il Königsberg. 


5. Il primo periodo delle grandi manovre tedesche di quest'anno 
avrà luogo nel mar del Nord, dal 13 maggio al 9 giugno. Vi prende- 
ranno parte: 

16 corazzate: Kaiser Wilhelm II, Wiltelsbach, Zähringen, Mecklen- 
burg, Wettin, Kaiser Wilhelm der Grosse, Kaiser Karl der Grosse, 
Kaiser Friedrich TII, Preussen, Braunschiveig, Hessen, Elsass, Weis- 


senburg, Brandenburg, Worth, Kurfürst Friedrich Wilhelm. 
8 incrociatori protetti: Hamburg, Medusa, Arcona, Berlin, Ariadne, 


Franenlob, Blitz, Pfeil. 

Le squadre faranno esercizi per proprio conto fino al 13 maggio, 
giorno nel quale tutta la flotta si riunirà nella baia di Helgoland. 

Il 14 maggio, l'ammiraglio von Kister, comandante in capo della 
squadra attiva, ispezionerá le navi della 1% squadra; il 15 maggio pas- 
serà la stessa ispezione alle navi della 2% squadra e quindi comince- 
ranno le manovre. Il 20 maggio la flotta si ancorerá nella baia di Hel- 


1 V, Rirista Marittima, ottobre e novembre 1903, pag. 127 e 558, 
? Questo incrociatore protetto é uno degli otto del tipo Bremen. V. Rivista Ha- 


riltima, agosto settembre 1903. pag. 302. 
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goland e nell'estuario dell’ Elba ed ivi sarà raggiunta dalle torpedi- 
niere che prendono parte alle manovre. 


6. Per un errore di impaginazione la notisia indicata nel N. 7 del 
fascicolo precedente, riguardante l'apparato Leue per far carbone in 
mare, venne intercalata, nello stesso fascicolo, dopo il N. 5 delle no- 
tizie riguardanti il Giappone. 


GIAPPONE. — 1. Varo dell’incrociatore corazzato Ikoma. - 2. Con- 
segna delle nuove corazzate Katori e Kashima. 8. Varo del cac- 
ciatorpediniere SAfratsuya. — 1. Il 9 aprile 1906 è stato varato, nel- 
l'arsenale di Kure, l'incrociatore corazzato /koma, dello spostamento 
di 13 750 tonnellate. ! 


2. Alla fine di marzo arrivarono in Inghilterra 32 ufffciali e 582 ma- 
rinai giapponesi per equipaggiare le due nuove corazzate Katori e 
Kashima * che sono state, come è noto, costruite, la prima dalla casa 
Vickers, la seconda da Armstrong. 

Queste due navi non sono esattamente identiche, ma vi è fra esse 
qualche piccola differenza, come risulta dalla seguente tabella: 


Katori Kashima 
Dislocamento i . . +. +. +. +. tonn. 16 205 16 660 
R A TT è A a m. 128,02 129,54 
LAarghessa 6 i a 0 cd. 4 m. 23,77 23,82 
PONCHO > «cela è Ja el ee m. 8,28 8,08 
Caldale: IA G Niclausse Niclausse 
FROCIO: ae aS. tea nodi 18,5 18,5 
/ IV 305 IV 305 
IV 254 IV 254 
XII 152 XII 152 
Artiglierie . o RA XII 76 X 76 
VI Maxim VI Maxim 
\ II 47 Il 47 
Lanciasiluri - .| V subacquei V subacquei 
Corazza cintura . . . . . .| mm. 29 a 127 | poco differente 
> batteria. . . . . . mm. 12 da quella del 
° artiglierie . . . . . mm. 254 Katori 
Capacità carbonili . . . . . tonn. 1800 2150 
Provvista normale carbone. . tonn. 720 190 


1 V, Rirista Marittima, ottobre 1905. pag. 153, e gennaio 1906, pag. 127. 


2 V. Rirista Marittima, maggio 1904, pag. 417; giugno 14, pag. 637; aprile 1905, 
paz. 165; agosto-=eticinbre 190), pag. 398, 
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Il Aashima,' impostato il 29 febbraio 1904, e varato il 22 marzo 1905 
dal cantiere Armstrong, Whitworth e C. di Elswick, ha eseguito, dal 
3 al 9 aprile, le sue prove ufficiali di macchina. 

Il 3 aprile ebbero luogo le prove progressive con i seguenti ri- 


sultati: 


Giri al minuto Cavalli inglesi Velocità in nodi Annotazioni 
69.5 3 030 11.136 — 
89 6275 14.270 — 
102 9 160 16.323 — 
110 11 400 17.201 — 
113.6 13 000 18.000 Prova di 24 ore 
123 17 280 19.242 Prova di 8 ore. 


La prova ufficiale di 24 ore con i quattro quinti di potenza in ca- 
valli diede iseguenti risultati: potenza media sviluppata 13 000 cavalli 
inglesi; numero di giri al minuto medio 113.6 velocità media 18 mi- 
glia all'ora. Dopo un giorno di intervallo per la pulizia delle caldaie 
furono fatte le prove ufficiali a tutta forza della durata di otto ore. 
La media dei risultati fu la seguente: velocità media 19.242 nodi, nu- 
mero dei giri al minuto 123, potenza in cavalli indicati corrispondente 
17280. Durante le ultime due ore delle prove il numero dei giri al 
minuto sali a 125 e la velocità a 19.5 nodi. Il risultato di queste prove 
fu superiore a quello prescritto dal contratto, che stabiliva per le prove 
a tutta forza una velocità media oraria di miglia 18.5 con 15 600 cavalli. 
Non si verificò nessun inconveniente nè all'apparato motore, nè ai ge- 
neratori di vapore. Il consumo di carbone fu di 843 gr. per cavallo- 
ora nella prova di 24 ore a 18 nodi, e di 960 gr. nella prova a tutta 
forza. 
Si fece pure il collaudo dei cannoni, sparando tre colpi a piena 
carica per ogni pezzo. Infine si collaudarono i cinque tubi di lancio 
subaquei lanciando dei siluri mentre la nave aveva una velocità di 


15 a 16 nodi. 


3. È stato varato il 12 febbraio nel cantiere Mitsubishi di Naga- 
saki il cacciatorpediniere Shirafsuya di 386 tonn. e 29 nodi. Esso è uno 
di quelli ai quali abbiamo accennato nel fascicolo di luglio 1905, pag. 116, 


e febbraio 1906, pag. 324. 

Fu varato con tutte le macchine al completo e persino con le ar- 
tiglierie a posto, in modo che senz'altro potè essere armato. 

È il primo di un gruppo di quattro cacciatorpediniere in costru- 


zione presso il soprannominato cantiere. 


1 Le macchine hanno quattro cilindri: diam. 814, 1462, 1600 e 1600 mm.; corsa 
1219 mm. Le caldaie sono Niclausse in numero di 20, con 120,77 mq. di graticola e 


3991 mq. di superficie di riscaldamento. 
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INGHILTERRA. — 1. Stato dei lavori della corazzata Dread- 
nought; dati sulle sue turbine; dati di costo. - 2. Entrata in servizio 
degli incrociatori corazzati Black Prince e Duke of Edinburgh. 
- 8. Esercitazioni del naviglio torpediniero. - 4. Esercitazioni navali 
nelle acque di Lagos (Portogallo). - 5. Prossime grandi esercitazioni 
navali. - 6. Disgraziato accidente di macchina a bordo al Prince of 
Wales. - 7. Perdita di una torpediniera in seguito ad investimento. 
- 8. Passaggio delle difese subacquee costiere dall'Esercito alla Ma- 
rina. - 9. Circa la provenienza dei cadetti navali. - 10. Organizza- 
zione del nuovo personale dei « mechanicians ». — 1. Nel fascicolo dello 
scorso aprile a pag. 118 abbiamo detto che in due settimane erano 
state messe a posto sul Dreadnought 90 piastre di corazza, e che queste 
costituivano metà della corazzatura della nave. Ora il Times dell’ 11 
aprile dice che il 31 marzo si ultimò completamente tutta la corazza- 
tura di murata, fatta eccezione per le due o tre estreme piastre di 
poppa e prora, che non poterono essere ordinate in base al tracciato 
alla sala: ed in complesso queste piastre di murata furono messe a 
posto in sedici giorni lavorativi. 

Il Nacal d Military Record del 12 aprile da informazioni di poco 
differenti: dice che le piastre di murata messe a posto (e sono quasi 
tutte) sono più di 100, e il lavoro è stato fatto in tre settimane. Anche 
le piastro dei due ridotti di poppa sono a posto. 

Si teme qualche ritardo nella consegna delle artiglierie. 

* Benchè si tratti di pochi dati, forniti dallo Speakman in una 
memoria letta alla «Institution of Engineers and Shipbuilders in 
Scotland », pure per la grande scarsità di elementi relativi a questa 
grande corazzata, è conveniente che essi siano registrati : 


Numero degli assi. . . . . . 4. 4 
Numero dei giri . . . . .. . + 300 
Diametro delle eliche . . . . . m. 282 


È bone ricordare che le eliche del piroscafo Carmania sono tre 
ed hanno un diametro di m. 2.27. Ora, siccome la nave ha una larghezza 
di m. 21.94 e una immersione di 10.12, si può ammettere, che il rap- 
porto fra l’area dei dischi delle eliche e la sezione maestra immersa 
sia presso a poco 0.27. Per il Dreadnought si dice cho la larghezza sarà 
di circa 24 metri, e la immersione di m, 7.90: e allora il rapporto 
sopraddetto discende a circa 0.18. Sarà sufficiente perchè le eliche 
possano avere un buon rendimento? 

* Dalle Nary Estimates, come abbiamo gia accennato nel fascicolo 
precedente, a pag. 119, risulta il costo prosunto di questa corazzata in 
45 296 000 lire, escluso il primo munizionamento. Possiamo ora dare la 
ripetizione di questo costo: 
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Lire ital. 

Scafo e allestimento compresa la corazza . . . . . 22277000 
Imbarcazioni . . . . 1. . ee ew ee ee 206 600 
Apparato motore (contratto) . . . 2. 6. 6 . . + . 6874100 
DA 262 100 


Spese fatte dall’arsonale per l'apparato motore . 
Macchine ausiliario (non incluse nel contratto dell'ap- 
538 900 


parato motore). . . . . +. . p wo 
Impianti per le artiglierie (senza cannoni). . . . . 8622200 
Cannoni. a «a dea a È A co... 2852600 
Lapnciasiluti.. s a s e a asa de ww e 200 200 
Pezzi di rispetto per gli impianti di artiglierie. . . 297 600 

3 165 600 


Spese generali . . . . . +. . 
È notevole la spesa per Papparato motore, che è della potenza 
23 000 cavalli inglesi; essa è di 298 lire per cavallo, ossia 


contrattuale 2 
presso a poco eguale a quella per apparati motori recenti a stantuffo ; 


per esempio : 


Costo Costi 
~ Potenza | ULIN | por eu, 
| cav. ingl. ua lire it. 

i A a A 
Lord Nelson . . . . « « « 16 750 4857 800 298 
AGAMEMBMROR + . 6 « «© +. 16 750 5 093 700 304 
Commonwealth . . . . . . 18 000 5 398 100 299 
Hindustan . esses’. 18 000 5390 700 299 
King Edward. . . . ..» 18 000 5 613 600 312 
New Zealand . ...... 18 000 5 431 00U 301 
Africa ds lu RA E 15 000) 5 297 900 294 
Britannia . 6 . 6 +. 18 000 | 5 670 000 315 
Hibernia . . . . . .. 18 000 5 386 400 290 
Dominion s.s, +. 18 000 5 697 200 316 
Minofane . . 1. 1 . ww . 27 000 © 222 400 268 

SHAMNON «5 6 6 ew ww 27 000 T 388 300 27 

DETONCE s di aS, HL 27 000 7 023 500 261 
Warrior. e 48 Ow a aa 23 500 | 6 705 100 286 
CHAN OS e o ee me 23 500) | 6 1865 200 263 
Natal. è sae ee 4 23 500 7 117 900 303 
Cochrane . . « « © « +. 23 500 6 786 500 289 
Duke of Edinbargh . . . 23 500 6 S68 100 293 
23 500 T 412 500 $16 


Black Prince. . « « « . 
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È da notare però che, fatta eccezione per i due Nelson e per i tre 
Minotaur, i dati di questa tabella sono quelli definitivi, che sono sempre 
alquanto superiori al contrattuali. 

Le 28526000 lire di spese per i cannoni del Dreadnought non sono 
ripartite ufficialmente nelle Nacy Estimates, ma il Naral d Military 
Record (15 marzo 1906), basandosi su dati antecedenti, le ripartisce in 
questo modo: 


10 cannoni da 305 a L. 228060 l'uno . L. 2280 600 
20 cannoni da 18 lbs, a L. 8820 luno. » 176400 
Spese generali 15 2 . . . .. . . .» 395600 


I cannoni da 12 lbs (da 76) costavano 6300 lire l'uno, quelli da 
102 costavano 11 500 Puno; perciò il nuovo, che sarà intermedio (forse 
da 88), può costare 8820 lire. 

Nelle Vary Estimates è pure dato separatamente il costo delle 
corazze, importante e utile novità di quest'anno, ed esse costerebbero 
4233600 lire, ma evidentemente questa somma non può essere suf- 
ficiento: d'altra parte i 18043400 assegnati nelle Estimates allo scafo, com- 
prendono ben 12241 200 lire di materiali, contro sole 5 802 200 lire per 
mano d'opera. È evidente perciò che parte delle corazze (quella parte 
che è stata ordinata prima che si separassero in un capitolo le spese 
per corazze) è computata nei 12 milioni per materiale. 


2. L' incrociatore corazzato Black Prince, alle prove del quale ab- 
biamo accennato nel fascicolo di febbraio u. s., pag. 328, è stato conse- 
gnato alla Marina inglese dalla « Thames Ironworks Shhipbuilding » 
nella seconda metà di marzo, facendo una prova speciale di consegna 
di 24 ore. Esso è entrato a far parte del « Second Cruiser Squadron » 
(addetto alla squadra dell'Atlantico). 

Il suo gemello, Duke of Edinburgh (FV. Rivista Maritt., dic. 1902, 
pag. 568: luglio 1904, pag. 111; gena. 1906, pag. 136), costruito nel- 
l'arsenale di Pembroke, è entrato contemporaneamente in servizio, 
pure nello stesso « Second Cruiser Squadron ». 

Entrambi questi incrociatori hanno (oltre ai cannoni da 234) dieci can- 
noni da 152 in casamatte in batteria: mentre i Natal, Cochrane, Achilles 
e Warrior (V. genn. c. a., pag. 139) hanno (al posto di questi dieci 152) 
quattro 190 in torrette in coperta. 

Oltre alla minor potenza dei pezzi, i Duke of Edinburgh hanno, 
rispetto ai Natal, una notevole inferiorità per la sistemazione. Risulta 
infatti che con un po’ di mare mosso le volate dei 152 dei Duke of 
Edinburgh andavano subito sott'acqua: si è addirittura detto che 
questi 152 sono unworkable, vista la grande tendenza al rollio di queste 
navi. Questo fatto dell'eccessivo rollio al quale va soggetto il Dake of 
Edinburgh ha destato grande impressione, giacchè esso proverebbe, 
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che si è esagerato nel portar troppo in alto e nell'aumentaro i pesi 
di questi nuovi incrociatori corazzati. 

Pare che sarà necessaria, quindi, una trasformazione nell’ arma- 
mento della nave nel senso di abbassare o diminuire i pesi alti. Alcuni 
dicono che i quattro cannoni da 234 mm. laterali saranno sostituiti 
con dei cannoni da 190 mm.; altri affermano che, invece, i quattro 
cannoni laterali da 234 mm. saranno abbassati dal piano di coperta a 
quello di batteria, abolendo i quattro cannoni da 152 mm. che sono ora 
sottostanti ai quattro 234 mm. della coperta. 

Pare anche che una modifica analoga, e forse d'importanza ancora 
maggiore, sarà necessaria per i Natal, giacchè queste navi per il mag- 
gior numero di cannoni disposti in alto andranno soggette ad incon- 
venienti ancora più gravi di quelli riscontrati sul Duke of Edinburgh. 

Tali notizie, però, sono smentite o, per lo meno, attenuate dal- 
Engineer, e da altri giornali seri, i quali dicono che sono prive di 
fondamento le voci di trasformazioni nellarmamento di queste navi e 
che il Duke of Edinburgh è stato messo in bacino soltanto per Pordi- 


naria pulizia. 


3. Circa lo esercitazioni delle torpediniere e del naviglio leggiero 
che, indipendentemente da quelle dette di Lagos, e delle quali ripar- 
leremo al successivo N. 4, ebbero luogo nel febbraio scorso nel mare 
del Nord (V. Rirista Marittima, fascicoli febbraio e marzo, pagine 330 
c 543), possiamo dare le seguenti altre informazioni. 

Alle dette esercitazioni hanno preso parte effettivamente: 2 in- 
erociatori protetti, 5 esploratori, 8 cannoniere torpediniere, 82 caccia- 
torpediniere e 50 torpediniere. 

Fu disposto che le esercitazioni del naviglio torpediniero dovesse 
aver luogo solo di giorno, e che durante tale periodo su tutta la costa 
del Regno Unito dovesse supporsi lo stato di guerra. I semafori do- 


vevano avvertire l'Ammiragliato di tutti i movimenti di navi e di tutti 


i loro segnali. 
Per le esercitazioni, i warrant officers che avevano il comando 


delle torpediniere costiere, furono sostituiti da sottotenenti di vascello 
i quali poi conservarono il comando anche dopo le esercitazioni. Molti 
di questi ufficiali non avevano mai fatto servizio a bordo di torpedi- 
niere; nondimeno le avarie occorse furono pochissime. Fu disposto 
inoltre che un bacino dell’arsenale di Portsmouth fosse sempre libero 
per ogni evenienza. 

In queste manovre troviamo per la prima volta l'impiego di esplora- 
tori e di cannoniere torpediniere come navi capiflottiglia di torpediniere: 
pare che questa debba restare una innovazione duratura, poichè tale 
disposizione è rimasta, dopo le esercitazioni, nelle divisioni di riserva. 

Lo scopo delle esercitazioni era di constatare l’effetto degli attacchi 
del naviglio torpediniero contro navi poste sotto la protezione delle 


A ve 
A A 
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fortificazioni costiere, e, d' altra parte, di vedere quale fosse il valore 
dei cacciatorpediniore per difendere gli attacchi delle torpediniere. Le 
manovre dovevano avere carattere puramente tattico, La stampa rileva 
il fatto che ora non si pensa più ad aggregare un certo numero di 
torpediniere ad ogni nave di linoa, ma che piuttosto i gruppi di tor- 
pediniere devono considerarsi come un insieme tattico, sufficiente per 
sè, e agente indipendontemente. Inoltre le manovre avevano lo scopo 
di provare il materiale, specialmente per constatare se le classi più 
vecchie sono ancora utili por la guerra, e se gli equipaggi erano abba- 
stanza pratici dol loro servizio. Durante le esercitazioni del naviglio tor 
pediniero furono mobilizzate le stazioni di scoperta costiere. Gli equi- 
paggi delle divisioni di riserva di Plymouth e Portsmouth furono 
rinforzati con riservisti volendo dimostrare che anche nell’assenza delle 
flotte attive, alla difesa della costa meridionale dell’ Inghilterra si po- 
teva provvedere. 

Nella stampa inglose si rilevano i buoni risultati del sistema che, 
come si è detto a pag. 157 del fascicolo di ottobre 1905, corrisponde a 
quello della « riserva » da noi adottato da vari anni, degli equipaggi 
nucleo, e la prontezza alla manovra delle flottiglie anche rinforzate e 
di recente formazione: inoltre è riferito che le stazioni costiere hanno 
corrisposto pienamente a quanto loro si domanda, anche si trattasse del 
caso di guerra vera. 

Diamo infine un cenno delle avarie sofferte durante le esercita 
zioni: il cacciatorpediniere Mermaid ebbe gravi danni alla prua in 
seguito a collisione col A/bb/e; fu immesso in bacino a Chatham; del 
cacciatorpediniere A/5b/e non si conosce l'avaria, che fu riparata a 
Sheerness; il cacciatorpediniere Aron ebbe un'avaria alla prua per una 
collisione con una barca da pesca: fu immesso in bacino a Devonport; 
il cacciatorpediniere Zephyr ebbe danni all'elica di sinistra per aver 
toccato con essa i resti galleggianti di una nave naufragata : fu im- 
messa in bacino a Portsmouth; il cacciatorpediniere Hunter fece una 
avaria che non è nota, e fu riparato a Sheerness. La torpediniera 
N. 77 ebbe danneggiata la prua per aver investito una boa da ormeggio: 
fu immessa in bacino a Chatam. 


4. Come si è detto nel fascicolo di marzo, pag. 539, nello scorso 
febbraio ebbero luogo manovre tattiche e strategiche tra le flotte della 
Manica, dell'Atlantico e del Mediterraneo davanti a Lagos. 

Non si erra dicendo ora che queste manovre sono state quasi eser- 
cizi preparatori per le grandi esercitazioni che avranno luogo nella 
prossima estate, e delle quali si è fatto cenno nello stesso sopracitato 
fascicolo a pag. 541. 

Lo svolgimonto di queste esercitazioni doveva essere tenuto rigo- 
rosamente segreto, e non solo ai rappresentanti della stampa, ma nem- 
meno agli ufficiali dell'esercito fu concesso l'imbarco su navi della 
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flotta. Pare che questa sovera misura sia stata presa pel fatto che 
queste esercitazioni basavano in parte sopra comunicazioni riservate 
che l'’Ammiragliato giapponese aveva fatto alla nazione alleata, e 
riguardavano insegnamenti che il Giappone aveva tratti dal recente 
conflitto. Era quindi naturale che l'Inghilterra, nel suo interesse, fa- 
cesse il possibile per non dare la minima pubblicità allo svolgimento 
dei propri temi. 

Dallo scarso materiale che si è potuto raccogliere dai giornali e 
dai periodici inglesi, francesi e tedeschi, sui movimenti delle navi e 
dei singoli gruppi non si può quindi dare un giudizio molto sicuro 
sul modo con cui hanno proceduto le esercitazioni, sulla natnra dei 
temi svolti, sulla loro esecuzione e sulla loro buona riuscita. Gli scarsi 
rapporti che si hanno accennano solo al carattere delle esercitazioni, 
ma tacciono completamente sui risultati finali. Si può per altro de- 
durre che l’armata britannica abbia ferma intenzione di sforzarsi ad 
ottenere un buon impiego del naviglio torpediniero per ottenere suc- 
cesso in tutte le svariate condizioni che possono presentarsi. Certa- 
mente queste esercitazioni sono state utilissime pel raggiungimento di 
tale scopo, e se ne può dedurre che i vari gruppi sono bene eserci- 


tati negli esercizi tattici di insieme. 
Il programma pubblicato dall’Ammiragliato in occasione di queste 


esercitazioni nelle acque di Lagos era il seguente: 


febbraio. — Riunione delle flotte in un determinato 
punto al largo. 

— Esercitazioni di trasmissione d'ordini coi 
diversi sistemi di segnalazione, 

— Entrata nella rada di Lagos. 

— Esercizi diversi in rada. 

— La flotta dell'Atlantico colla II squadra 
degli incrociatori, e la flotta del Me- 
diterraneo colla III squadra degli in- 
crociatori escono da Lagos separata 
mente. 

— La flotta della Manica colla I squadra 
degli incrociatori lascia Lagos. 

Le due prime hanno il cómpito di riu- 
nirsi e di ritornare insieme a Lagos. 
La flotta della Manica deve tentare di 
battere una delle due prime, e impe- 
dire che si riuniscano. 

— Ritorno della flotta a Lagos. 

— Esercitazioni in rada - regate a vela. 

— Esercitazioni della flotta del Mediterraneo 
al comando dell'ammiraglio sott'ordini. 


15 
dal 15 al 17 » 


17 > 
19 » 


6 
y » 
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- Esercitazioni della flotta della Ma. 
nica e dell'Atlantico al comando dei 
rispettivi ammiragli sott'ordini, con: 
trapposte. 

27028 febbraio — Manovre delle flotte riunite - Una flotta 
tonta di forzare il passo di Gibilterra; 
le altre due devono impedirlo, 

28 » — Ritorno della flotta a Lagos. 

1° marzo — La forza navale si scioglie - Ritorno delle 
singole flotte alle loro stazioni. 

Alle indicazioni generiche della forza navale che ha partecipato 

alle esercitazioni di Lagos, da noi date nel marzo scorso, sostituiamo 
ora la costituzione nominativa delle varie squadre. 


Flotta della Manica, — Corazzate: Exmonth (ammiraglio Sir Arthur 
Wilson); Caesar (vice ammiraglio Sir A. G. Curzon-Howe); A/bemarle 
(contrammiraglio Robert L. Groome), Swiftsare, Trinmph, Duncan, 
Russell, Montagu, Canopus, Goliath, Glory, Albion, Ocean, Iupiter, 
Prince George. 

Inerociatori protetti: Topaze, Iuno. 

Esploratori: Adventure, Patrol. 

Totale: 15 corazzate, 2 incrociatori protetti, 1 esploratore. 


I squadra incrociatori. — Good Hope (contrammiraglio G. Neville), 
Roxburgh, Devonshire, Hampshire, Antrim, Argyll. 
Totale: 6 incrociatori corazzati. 


Flotta dell’ Atlantico. — Corazzate: King Edward VII (vice ammi- 
raglio Sir W. H. Mav), Victorious (contrammiraglio Sir A. B. Milne), 
New Zealand, Commonivealth, Dominion, Hindustan, Magnificent, Majestic. 

Incrociatori protetti: Amefyst, Arrogant, 

Esploratori: Pathfinder. 

Totale: 8 corazzate, 2 incrociatori protetti, 1 esploratore. 


II squadra incrociatori. — Drake (contrammiraglio principe Luigi 
Alessandro di Battemberg), Cumberland, Corniral, Essex, Bedford, 
Berwick. 


Totale: 6 incrociatori corazzati. 


Flotta del Mediterraneo. — Corazzate: Bulwark (vice ammiraglio 
Lord Ch. Beresford), Prince of Wales, Queen, Formidable, Irresistible, 
Implacable, Venerable. 


Totale: 7 corazzate. 


III squadra incrociatori. — Leriathan (contrammiraglio H. Lambton), 
Lancaster, Carnarcon, Suffolk. 
Totale: 4 incrociatori corazzati. 
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La flotta combinata comprendeva quindi 30 corazzate, 16 inero- 
ciatori corazzati, 4 incrociatori protetti, 3 esploratori con un totale di 
636 590 tonnellate di spostamento e 36 700 uomini di equipaggio. 

L'armamento comprendeva 146 grossi cannoni (di cui 112 da 
305 mm.), 605 cannoni di medio calibro, 1211 cannoni di piccolo ca- 
libro e mitragliere e 165 lanciasiluri. 

Delle navi di cui abbiamo dato l'elenco però la corazzata Cornirallis 
e l'incrociatore protetto Dido, appartenenti alla flotta della Manica, 
non presero parte alle esercitazioni perchè in riparazione. Così pure 
la corazzata London, della flotta del Mediterraneo, anche in ripara- 
zione, e gli incrociatori protetti appartenenti alla stessa flotta dislocati 


per speciale missione. 


Il 14 febbraio la flotta della Manica e la I squadra incrociatori 
lasciarono l ancoraggio di Villagarcia diretti al punto di riunione. Lo 
stesso fece il 10 febbraio la flotta dell'Atlantico e la II squadra in- 
erociatori, lasciando rispettivamente Portland e Spithead. Nella tra- 
versata però un grave uragano da S. W. produsse diverse avarie: la 
corazzata Ang Edward III raggiunse i 30° di rullio e perdette una im- 
barcazione; sull' incrociatore corazzato Drake si staccò l'albero di ca- 
rico. Le navi della classe Majestic si dimostrarono molto più marine 
di quelle tipo recente King Edirard. L’ incrociatore a turbine Ametyst 
non si dimostrò nave molto marina: causa il rollio fu costretto a met- 


tere la prua al mare. 

Il 10 febbraio nel pomeriggio, infine, anche la flotta del Mediter- 
raneo e la III squadra incrociatori lasciarono Malta per Lagos. Poco 
prima della partenza di questa flotta, erano usciti dieci cacciatorpedi- 
niere, i quali pare dovessero fare esercizio di ricerca di mine sotto- 
marine, e di notte dare un assalto alla flotta, assalto che poi non si 
effettuò pel tempo molto burrascoso. Il tempo cattivo aumentò nella 
notte fra il 10 e 1'11 febbraio e si ebbero diverse avarie sulle navi. 
Sull Implacable e sul Irresistible si rupporo gli alberetti del telegrafo 
senza fili, sul Bulwark fu sfondato un boccaporto e il mare invase il 
corridoio. L’ 11 mattina, essendo migliorato il tempo, le navi tanto della 1? 


che della 2* divisione di corazzate e quelli della III squadra incrociatori 


si disposero a grandi distanze una dall'altra, fino a 10 o 12 miglia, 
per potere eseguire vaste manovre servendosi della radiotelegratia, 
Tale formazione fu tenuta fino al mattino del 16 febbraio, ossia per 
quasi tutta la traversata da Malta a Lagos: furono eseguiti i tiri colle 
artiglierie leggiere, fatte esercitazioni di segnalazioni coi proiettori, per 
raccogliere dati sulla sistemazione e ubicazione dei medesimi e per 
provare un apparecchio elettrico di direzione recentemente costruito 
e sistemato a bordo di alcune navi. 

Il 15 febbraio il Bulwark. a più di 200 miglia di distanza, riuscì 
a mettersi in comunicazione radiotelegrafica con una delle navi delle 
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altre flotte, ed alla mattina del 17 febbraio la flotta del Mediterraneo 
arrivava al punto di riunione dove già si trovavano le altre. 

Sulla riunione delle flotte e sulle esercitazioni del 15 e 16 feb- 
braio, prima dell'entrata a Lagos, si hanno scarse notizie e in parte con- 
tradditorie. Un’ informazione, però, che dà il Daily Express, è di qualche 
interesse. Secondo tale periodico, per l'esecuzione delle esercitazioni 
del 15 e 16 febbraio sarebbe stata presa una formazione tale che su 
tre cerchi (il cui centro comune era occupato dalla corazzata Exmouth, 
nave ammiraglia dell'ammiraglio Wilson [le navi del cerchio esterno 
distavano 400 miglia dall Exmonfh)) concentrici si trovavano ventisette 
corazzate, mentre i diciotto incrociatori erano stati distesi lungo tre 
raggi a partire dall Exmouth, in ciascuno disponendo sei navi, fino alla 
periferia del cerchio esterno, la cui lunghezza era di 2000 miglia. Tutte 
le navi, che si muovevano sempre intorno all Exmouth, avevano avuto 
il compito di ricercare nella zona da esse percorsa un nemico ipote- 
tico, e di mandarne radiotelegraficamente le informazioni alla nave 
ammiraglia. Questa notizia in parte non deve essere esatta, perchè il 
15-16 fobbraio non erano ancora riunite tante navi. Molto probabil- 
mente per le esercitazioni del 15-16 febbraio si trovavano riunite solo 
la flotta della Manica e la flotta dell'Atlantico colle rispettive squadre 
di incrociatori. 

La mattina del 17 febbraio le navi delle tre flotte si costituirono 
su sette file: quattro file di corazzate nel centro, le tre squadre di in- 
erociatori ai lati. In tale formazione fu preso l'ancoraggio di Lagos. 

Il 19 mattina ebbero luogo le seguenti esercitazioni di porto: di- 
stendere un'ancora, rimettere a posto l'ancora, assetto di combattimento, 
dar fuori le reti, rientrare le reti, assetto di navigazione. In questi 
esercizi risultò prima la corazzata Siriftsure, della flotta della Manica: 


nel distendere unlancora impiegò: 6 minuti, 35 secondi; 
nel porsi in assetto di combattimento: — 45 secondi; 
nel dar fuori le reti: — 30 secondi; 
nel rientrare le reti: 1 minuto, 13 secondi. 


Tra le flotte ebbe il primo posto la flotta della Manica con 37 
punti: fu seconda la flotta dell'Atlantico con 88 punti’: terza la flotta 
del Mediterraneo con 99.5 punti. 

Nel pomeriggio del 19 ebbero luogo le regate a vela. 

Le esercitazioni strategiche cominciarono nel pomeriggio del giorno 
20, colla partenza delle flotte dell Atlantico e del Mediterraneo. 

L'idea generale per le operazioni era la seguente: 

Le due flotte A (dell'Atlantico) colla II squadra incrociatori e B (del 
Mediterraneo) colla III squadra incrociatori navigavano verso un punto 
di riunione distante 200 mivlia. Per rifornirsi insieme di carbone ten- 
tano riunirsi e andare a Lagos. 

La flotta C (della Manica) colla I squadra incrociatori, la quale è 
assai superiore alla flotta A e alla flotta B, prese separatamente, deve cer- 
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care di impedire la loro riunione, e, se possibile, venire a battaglia con 
una di esse. Per la durata di questa esercitazionela cora zzata Goliath, ap- 
partenente alla flotta della Manica, fu assegnata alla flotta B. Le flotte 


erano quindi così costituite: 
Flotta dell'Atlantico. 
7 corazzate, 6 incrociatori. corazzati, 3 incrociatori protetti ed 
esploratori. 
Flotta del Mediterraneo. 
8 corazzate, 6 incrociatori corazzati, 3 incrociatori protetti ed 
esploratori. 
Flotta della Manica. 
14 corazzate, 6 incrociatori corazzati, 3 incrociatori protetti ed 
esploratori. 


Alle ore 4 del pomeriggio del giorno 20 le flotte 4 e B lasciarono 
Lagos: la flotta A fece rotta verso ponente, la B verso mezzogiorno, 
per cui è da presumersi che poi la posizione di partenza della flotta A 
sia stata a ponente di quella B a sud di Lagos. Nella notte la flotta B 
fece esercizi di tiro colle artiglierie leggiere, la mattina del 21 con- 
tinuò coi cannoni da 152. 

Alle ore 1 del pomeriggio del 21 la flotta C a sua volta lasciò 
Lagos: inviò metà dei suoi inerociatori verso S.W e metà verso sud: 
le navi da battaglia diressero verso S.W. : 

Il 21 febbraio a mezzodì, poco dopo che erano ultimati i tiri e la 
flotta B si era riunita, la corazzata Goliath segnalò che, per un’avaria 
ad un condensatore, avrebbe dovuto mettersi a sei nodi per un certo 
tempo. 

L'ammiraglio Beresford fu quindi posto nell’alternativa, o di la- 
sciare indietro il Goliath, o di aspettare finchè fosse riparata l’avaria: 
la scelta di quest’ultima via portava con sè una perdita di tempo di 
parecchie ore, perdita irreparabile pel raggiungimento dello scopo, cioò 
la riunione colla flotta 4; quindi lord Beresford decise di lasciare in- 
dietro la corazzata Goliath. L'abbandono del Goliath, e la circostanza 
che questa apparteneva alla flotta della Manica ed era stata assegnata 
a quella del Mediterraneo solo per le manovre, portò un serio incon- 


veniente. 
Nel pomeriggio del 21 il Goliath fu avvistato dal Patro!, esplora- 


tore della flotta C: a grande distanza l’esploratore alzò il segnale di 
riconoscimento: il Goliath non rispose; allora il Patrol si avvicinò e 


domandò per segnale perchè non rispondesse. Per tutta risposta il 
Goliath aprì il fuoco e pose fuori combattimento il Patrol, che fece ri- 


torno a Lugos. 
23 
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Ben poco si sa sulla esecuzione delle manovre: si conosce invece 
qualcosa di più sull'esito delle medesime. Gli incrociatori delle flotte 
A e B non riuscirono a fare sviare quelli dell'ammiraglio Wilson, il 
che decise’ la sorte di ambedue le flotte. 

La flotta B fu obbligata a combattere dalla flotta C prima che 
fosse stato possibile riunirsi alla flotta A e fu distrutta completamente 
in una grande battaglia nella notte del 22 febbraio, 

Alle ore 8 pom. del 23 febbraio le tre flotte ritornarono a Lagos. 

Il 24 febbraio ebbe luogo una regata a vola a cui presero parte 
83 imbarcazioni. 

Il 26 febbraio le flotte, eccetto le tre navi dei comandanti in capo 
rispettivi, lasciarono Lagos per fare esercitazioni al comando degli am- 
miragli sott’ordini, Allo 9 a. m. partì la flotta del Mediterraneo colla 
111 squadra di incrociatori: all’ 1.30 pom. seguirono le altre due flotte: 
ln prima diresse a mezzogiorno, le altre due a ponente. Durante que- 
ste esercitazioni la flotta del Mediterraneo fu agli ordini del capitano 
di vascello più anziano, essendo morto a Malta l'ammiraglio sott'or- 
dini vice ammiraglio Grenfell. Pare che vi sia stata qualche opera- 
zione nello stretto di Gibilterra, tanto più che erano stati mandati da 
Malta 10 cacciatorpediniere in rinforzo della flottiglia di quella piazza 
composta di 6 cacciatorpediniere e 12 torpediniere. 

Nel pomeriggio del 28 le flotte ancorarono a Lagos. 

Il 1° marzo lo tre flotte unite uscirono per compiere esercitazioni 
di tattica, a sud di Capo San Vincenzo, quindi le flotte definitiva. 
mente si separarono, , 

Il compito principale di queste esercitazioni è stato l'istruzione 
nelle segnalazioni e la loro trasmissione per le massime distanze, istru- 
zione e trasmissione strettamente collegate coi problemi tattici. La ra- 
diotelegrafia e i segnali di riconoscimento per grandi distanze di notte, 
si sono dimostrati difettosi. Le estese esercitazioni radiotelegrafiche 
avrebbero dato per risultato che la radiotelegrafia nella sua forma 
attuale è ancora lungi dall'essere un sistema assolutamente sicuro di 
trasmissione in tempo di guerra, e che in questo caso bisognerebbe 
fidarsi principalmente dei mezzi visibili. La questione dei segnali di ri- 
conoscimento di notte non è risoluta: sono avvenuti parecchi casi in 
cui navi dello stesso partito si sono scambiate per avversarie e can- 
noneggiate. Del resto è indubitato che mediante le esercitazioni Vistru- 
zione tattica dei singoli grupppi di flotte come si troverebbero preve 

dibilmente in caso di guerra costituiti, se ne è sensibilmente avvan- 
taggiata: del pari grande profitto ne hanno tratto i comandanti dei gruppi 
e i comandanti di navi nel maneggiaro le unità sotto i rispettivi ordini. 


5. L'Ammiragliato britannico ha rinunziato allo schema di grandi 
manovre oceaniche quale era stato ideato all'epoca della nuova distri. 
buzione delle forze navali inglesi in base al memorandum di Lord Sel- 


MARINA MILITARE 363 
borne (V. Ricista Marittima, gennaio e febbraio 1905, pag. 123 e 361) e 
per quest'anno le esercitazioni si svolgeranno colla sola cooperazione 
delle forze della Manica, dell’ Atlantico e del Mediterraneo, parteci- 
pandovi però la Marina mercantile, come si è accennato nel fascicolo 
dello scorso marzo, pag. 541, essendo sempre la protezione del com- 
mercio in tempo di guerra uno dei temi da svolgersi. 

Ai primi di giugno saranno mobilizzate le navi ed il naviglio tor- 
pediniero delle tre divisioni di riserva: ossia Portsmout, Devonport, 
Chatam, Sheerness. Il 2 luglio le manovre avranno termine. 

I partiti saranno costituiti nel modo seguente: 


Partito Rosso (nazionale). 
Comandante in capo: ammiraglio Sir Arthur Wilson. 


I. SQUADRA DELLA MANICA: 

Corazzate: Exmonth (ammiraglio Wilson), A/bermale (contrammi- 
raglio Groome), Caesar (vice ammir. Curzon-Howe), Canopus, 
Duncan, Glory, Goliath, Jupitier, Montagu, Ocean, Prince-George, 
Russel, Swiftsure, Triumph, Albion. Incrociatori protetti: Dido, 
Juno, Topaze. Avvisi: Patrol, Sapphire, Pathfinder. Cacciatorpe- 
diniore: tre squadriglie di nove unità ciascuna (27 cacciatorpe- 
diniere). 

IL. SQUADRA DEL MEDITERRANEO: 

Corazzate: Bulirark (ammiraglio Lord Beresford), Formidable (con- 
trammiraglio Bridgeman). Implacable, London, Queen, Irresistible, 
Prince of Wales, Venerable. Incrociatori protetti: Diana, Venus, 
Minerva, Cacciatorpediniere: quattro squadriglie di sei unità 
(24 cacciatorpediniere). 

III. PRIMA SQUADRA INCROCIATORI: 


y 
' 


Good Hope (contrammiraglio G. Neville), Anfrim, Hampshire, Ar- 
gyll, Roxburg, Devonshire. 
IV. TERZA SQUADRA INCROCIATORI: 
Leviathan (contrammiraglio Lambton), Suffolk, Lancaster, Carnarvon, 
Sentinel, Vulcan. 
V. QUARTA SQUADRA INCROCIATORI: 
Royal Arthur (vice ammiraglio Day Bosanquet), Saint George, Isis, 
Indefatigable, Edgard, Hawke, Highflyer. 
VI. DIVISIONE DI RISERVA DI SHEERNESS: 
Corazzate: Royal Oak, Repulse, Resolution, Ramillies, Illustrious. 


Incrociatori: Aboukir, Amphitrite, Argonaut, Bedford, Blenheim, 
Charybdis, Talbot, Thetis, Vindictive. Avvisi: Adventure, Attentive. 
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Partito Azzurro (nemico). 


I. SQUADRA DELL'ATLANTICO: 

Corazzate: King Edward VII (vice ammiraglio May), Victorious 
(contrammiraglio Arch Milne), Dominion, New Zealand, Com- 
monirealth, Magnificent, Hindoustan. Incrociatori protetti: Ame- 
thyst, Arrogant, Diamond. Cacciatorpediniere: sei. 


IT. SECONDA SQUADRA INCROCIATORI: 
Drake (contrammiraglio principe di Battemberg), Duke of Edim- 
burgh, Cumberland, Cornwall, Beririk. 


III. DIVISIONE DI RISERVA DI PORTSMOUTH: 


Corazzate: Rerange, Centurion, Barfleur. Incrociatori: Ariadne, 
Bacchante, Cressy, Eclipse, Euryalus, Gladiator, Hermione, Pan- 
dora, Spartiate. 


IV. DIVISIONE DI RISERVA DI DEVONPORT: 
Corazzate: Empress of India, Hood, Nile, Trafalgar, Vengeance. 
Incrociatori: £o/us, Blake, Doris, Essex, Europa, Monmouth, 
Niobe, Sirius. 

L'area marittima nella quale si svolgeranno le manovre sarà 
compresa fra i paralleli delle isole Scilly e di Gibilterra: le basi di 
operazione del partito rosso saranno i porti del Wales (Pembroke, Car- 
diff, Swansea, eec.), itporti della Manica e Gibilterra: le basi di ope- 
razione del partito azzurro saranno i porti dell’ Irlanda, quelli delle 
isole della Manica e Lagos. 

Al principio delle manovre, tutta la squadra del Mediterraneo, al 
comando del vice ammiraglio lord Beresford, si riunirà a Gibilterra. 

Il tema delle manovre è il seguente: il nemico si è impadronito 
con un colpo di mano dei porti dell’ Irlanda e delle isole della Manica 
e si tiene in agguato per catturare le navi mercantili inglesi che 
escono o che si dirigono verso la Manica. Siccome il nemico ha forze 
molto inferiori al partito nazionale, è esclusa l'ipotesi che questo debba 
essere ricercato per essere battuto, ma si può ritenere che il solo scopo 
del nemico sia quello di distruggere il commercio e il traffico marittimo, 

Le ultime due settimane delle manovre saranno dedicate alla pro- 
tezione del commercio britannico in tempo di guerra. 

Dal 23 al 29 giugno nell'area delle manovre si troveranno oltre 
200 navi mercantili: la velocità di navigazione per queste navi è di 
10 miglia: quelle dirette all'estero si riuniranno a Plymouth, quelle 
dirette in patria, a Gibilterra. Nel viaggio fra questi due punti, ossia 
nella zona delle manovre, esse potranno essere attaccate dal partito 
azzurro. Cómpito del partito rosso è di difenderle, Ma le navi mercan- 
tili non saranno riunite in convoglio e scortate: navigheranno sole: le 

navi del partito rosso sorveglieranno la zona minacciata e impediranno 


al nemico di catturarle. 
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6. Il giorno 16 aprile alle 8 pom. durante prove a tutta forza oc- 
corse un disastroso accidente sulla corazzata Prince of Wales. Uno dei 
perni della testa di biella della macchina di sinistra, e precisamente 
quello dell’alta pressione, si spezzò e, di conseguenza. il coperchio del 


cilindro andò in pezzi. 
Vi furono tre morti, due feriti gravemente e due ustionati. 


7. Durante altre esercitazioni, che ebbero luogo nelle vicinanze di 
Malta nella notte del 17 aprile, la torpediniera $4 fu investita dal cac- 
ciatorpediniere Ardent ed affondata. 

L'equipaggio fu salvato, ma il warrant officer, che era il tenente 
della torpediniera, morì poi in seguito alle ferite avute nella collisione. 

L’Ardent ebbe la prua seriamente avariata, ma potè andare in bacino. 


8. Si sta procedendo al passaggio dall’ Esercito alla Marina delle 
stazioni di difese subaquee con tutti i loro accessori (zattere, barche 
a vapore ecc.). Tale decisione, come si sa, faceva parte del nuovo pro- 
gramma per il 1906 dell'Ammiragliato. Da allora i comandanti in capo 
navali e militari dei vart distretti interessati hanno nominato delle 
Commissioni di ufficiali per la consegna. Nell'isola Nore la stazione 
di torpedini di Brennan è ancora nelle mani dell’ Esercito, ma la scuola 
per armi subacquee di Chatham è stata chiusa e tutto il suo materiale 
è passato alla Marina. A capo della futura organizzazione della difesa 
subacquea delle coste inglesi è stato messo un capitano di vascello. 

Il deposito di Plymouth è quasi completo e si lavora alacremente 
per completare quelli di Pembroke, Queenstown, Berehaven. 


9. Rispondendo ad un’ interpellanza mossagli alla Camera dei 
Lords, riguardo al nuovo ordinamento dell’Accademia navale inglese, 
Mr. Robertson, segretario dell'Ammiragliato, ha dato i seguenti par- 
ticolari sulla provenienza dei cadetti ammessi al « Naval College » di 


Osborne, dalla sua fondazione: 
161 figli di ufficiali dell'Esercito. 
90 » >» gentiluomini di campagna ed affittavoli. 
88 >» » » di Marina, 
83 » » clergymen (pastori protestanti). 
67 » » industriali o commercianti. 
49 » >» impiegati civili. 
48 » » Indipendenti. 
47 » >» procuratori. 
48 » >» medici. 
31 » > avvocati 
31 » >» ingegneri ed architetti. 
ragionieri, agenti di cambio od impiegati del Lloyd. 
17 » >» banchieri, amministratori. 
14 » >» insegnanti, professori di Università, ecc. 
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14 figli di fattori di campagna. 

14 » >» proprietari di terre e piantatori. 
11 figli di lords. 

11 miscellanea. 

10 figli di birrai. 


10. Con una circolare in data 7 aprile u. s. 1' Ammiragliato ha 
dato norme precise sull'organizzazione! di questo nuovo personale 
destinato a disimpegnare il servizio fatto dai sottufficiali (come attual- 
mente è fatto da parte degli ufficiali macchinisti nelle Marine francese, 
italiana, germanica ed austriaca). Finora in Inghilterra questo ser- 
vizio costituito dalla guardia in macchina, direzione di macchine su 
piccole navi ecc., era fatto in gran parte dagli engine-room-artificers, 
in parte dagli ufficiali engineers. ora aboliti. 

Coll'abolizione degli ufficiali engineers, e coll’assunzione per parte 
degli ufficiali di vascello dell'alta direzione del servizio di macchina, si 
senti la necessità di un personale intermedio molto pratico (the engi- 
neers without x, y, z, come dicono gli Inglesi °), avente una paga suff: 
cientemente elevata, e nn rango tale da formare il naturale tratto d'u- 
nione fra gli ufficiali di vascello destinati al servizio di macchina e il 
basso personale. È previsto infatti, col nuovo ordinamento, che nelle 
grandi navi non vi saranno più di due, o, al massimo, tre ufficiali di 
vascello destinati al servizio di macchina, dei quali uno commander, e 
l'altro, o gli altri due, lieutenants. 

Per bene comprendere quale è la modifica apportata ultimamente 
dall’ Ammiragliato, riportiamo nella unita tabella N. 1 (pagg. 368-369) 
la classificazione e la paga delle due grandi categorie del personale di 
macchina (stokers e artificers), segnando a fianco la qualifica che ad 
esse corrisponde nel personale di coperta, e quella che approssima 
tamente corrisponderebbe nella nostra Marina. Sotto a ciascuna qua- 
lifica è segnata la paga giornaliera in scellini e pence. 

Come si vede da questa tabella, i fuochisti in Inghilterra non po- 
tevano neppure arrivare al grado di maresciallo. 

Essi si arruolavano, se a 18 anni, come stokers 2nd class, se a 19 e 
con qualche esperienza nella Marina mercantile, come sfokers. Dopo 
quattro anni di servizio eran promossi leading stokers 2nd class, con un 
rango superiore ai leading seamen, e precisamente col rango corrispon- 
dente ai nostri secondi capi, anzichè ai sotto capi. 

Dopo un altro anno eran promossi /eading stokers 1st class. 

Giunti a questi due ultimi gradi potevano scegliere fra la cate- 
goria dei chief stokers, e dei mechanicians. Quest'ultima, istituita nel 
1903, forse già coll idea di darle il considerevole sviluppo, che le fu 


1 (Già col Vemarandam del dicembre 1995 questa riorganizzazione era stata 
preannunziata. (Cfr. Ae. Martíf, gennaio 1006, pag. 132 e aprile 1906, pag. 134) 

2 Cfr. The Defence of Realm, memoria del Fleet Engineer W. J. Harding, letta 
nell'aprile scorso afl’ e Institution of Marine Ergineers ». 
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dato quest'anno, comprendeva solo gli ottimi dei fuochisti, che eran 
destinati ad aiutare in macchina gli artificers e gli engineers. Qualunque 
leading stoker, 1st o 2nd class, poteva far domanda di entrare nci me- 
chanicians, ma erano accettati solo quelli che avessero la nota cery 
g00d character per due anni consecutivi, e dei quali la domanda fosse 
appoggiata dal direttore di macchina. Quelli scelti eran mandati per 
due anni in un'officina a terra a fare un corso speciale d’ istruzione. 

Per essere promossi chief stokers, per contro, bisognava avere 
non meno di dieci anni di servizio e subire un esame relativamente 
facile (per es., di aritmetica solo le quattro operazioni). 

Ben differente era la carriera degli artificers. Essi erano arruolati 
senz'altro come acting engine room artificers 4th class (corrispondenti 
ai nostri capi di 3° cl.) fra gli operai borghesi dai 21 ai 28 anni. Gli 
esami erano piuttosto severi: oltre al leggere e scrivere correntemente, 
e all'essere in grado di segnare in un registro i rapporti di macchina, 
dovevano conoscere l’uso dei manometri, dei livelli, dei salinometri, 
e provare che sarebbero stati in grado di riparare una piccola 
avaria, come riscaldamento di un cuscinetto, ecc. Erano accettati senza 
esami quelli aventi un Board of Trade Certificate. La Commissione d'e- 
sami era presieduta da un £ngineer Rear Admiral. 

Dal 1903 però, erano stati istituiti i boy artificers, prendendoli fra 
giovanotti di 15 e 16 anni. Essi dovevano sottostare ad una ferma di dodici 
anni a partire dai 18 di età e fare un corso di quattro anni di istruzione 
in una delle navi in riserva. Dopo quattro anni dovevano passare engine 
room artificers 5th class, se avessero superato certi esami: cosicchè an- 
ch'essi, come i fuochisti, erano promossi al rango corrispondente a quello 
dei nostri secondi capi, senza passare per quello dei sottocapi. Dopo aver 
fatto per un anno l’engine room artificer 5th class (secondi capi), essi 
eran promossi engine room artificers 4th class (capi di 3* cl.), ove face- 
vano carriera comune con quelli provenienti dai borghesi. 

Cosa assai curiosa, gli engine room artificers 4th class, ricevevano 
e ricevono tuttavia sei promozioni, pure restando sempre chief petty 
officers (capi di 3* e di 2° cl.). Ma le paghe erano assai elevate in 
confronto con gli altri chief petty officers. Per essere promossi chief 
engine room artificer 1st class bisognava avere almeno 33 anni. Ma, 
superato questo grado, essi potevano passare artificer engineers col rango 
di warrant officer, ossia maresciallo, Essi dovevano avere otto anni di 
servizio, dei quali quattro di navigazione, e superare un non facile esa- 
me, dal quale risultasse che erano in grado di assumersi la responsa- 
bilità della direzione di macchina di una piccola nave. 

Avanzando in carriera, essi potevano poi essere promossi chief 
artificer engineers, grado corrispondente ai chief gunners, chief boats- 
Irains ecc., ossia quelli che gli Inglesi chiamano commissioned iwar- 
rant officers, col rango di sottotenenti dell'esercito. 

Infine, superando certi esami, potevano arrivare al massimo grado 
della loro carriera, ossia a quello di capitano, saltando quello di tenente, 
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come tutti i warrant officers inglesi che vi arrivano. Essi allora avevano 
il titolo e l uniforme degli engineer lieutenants, allo stesso modo come 
i lientenants provenienti dai nostromi, cannonieri, ecc., portano lo stesso 
titolo e la stessa uniforme dei tenenti di vascello, 

Il nuovo ordinamento del 7 aprile 1906 porta notevoli varianti a 
questa organizzazione. Quantunque esplicitamente non vi sia accennata 
nessuna diminutio capitis per gli artificers, il fatto di elevare considere- 
volmente e di un sol colpo la posizione dei mechanicians, insieme con 
la dichiarazione fatta più volte dall'Ammiragliato, che gli artificers 
d'ora in poi non faranno i conduttori di macchine, ma semplicemente 
gli operai, ha sollevato un'infinità di discussioni, e anche un certo 
malumore nella categoria degli artificers. 

Le novità principali risultano chiaramente dall' unita tabella N. 2. 

D'ora in poi il titolo di sfoker è abolito, ed è cambiato in quello di 
stoker {st class. Parimenti sono aboliti i leading stokers 2nde 1st class aventi 
rango di secondi capi, ed è stata istituita la categoria dei leading stokers, 
corrispondenti ai leading seamen ossia ai nostri sottocapi. Per contro, si è 
istituito il grado di stoker petty officer corrispondente a un secondo capo. 

Ma la novità più importante èl istituzione dei warrant mechanicians 
con rango di marescialli, e con la possibilità di esser promossi sottote- 
nenti. Per ora non si accenna ancora alla possibilità che questi ufficiali 
possano in seguito raggiungere il grado di capitano, ma è chiaro che la 
strada verso questo ulteriore sviluppo nella loro carriera è già aperta. 

Per passare leading stokers, tutti i fuochisti dovranno fare un corso 
di istruzioni di tre mesi a terra: dopo un anno di servizio come lea- 
ding stoker si potrà passare s/oker petty officer: bisognerà avere però 
non più di 25 anni e mezzo. 

Passati 18 mesi nel grado di stoker petty officer, saranno mandati 
dei certificati dai direttori di macchina, per dichiarare se gli individui 
sono adatti per seguire il mechanician course. 

Quelli che saranno prescelti faranno il corso di istruzione di due 
anni,! nei quali si darà la massima importanza alla condotta pratica 
della macchina a vapore: ma non si trascurerá l'insegnamento dei la- 
vori d'officina. 

Quelli che supereranno gli esami saranno subito dichiarati mecha- 
nicians, salvo a essere rimandati fra i chief stokers se risultassero ina- 
datti dopo qualche mese. Il titolo di mechanician darà, a chi lo porta, 
autorità sopra i chief sfokers, quantunque tanto gli uni che gli altri 
abbiano lo stesso grado di chief petty officer. Dopo cinque anni di 
servizio come mechanicians, si potrà arrivare al grado di warrant me- 
chanician avendo ancora un'età relativamente giovane: circa 33 anni. 

Il numero dei mechanicians da formarsi ogni anno sarà aumen- 
tato di cento. 


1 Per essere scelti a fare il corso di due anni per mechanicians, gli stoker 
petty officers dovranno avere non più di 2s anni. 
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ITALIA. — Varo delle torpediniere d'alto mare Orsa e Cigno. — 
Il 5 maggio corr. è stata varata nel cantiere Odero di Sestri Ponente 
la torpediniera d'alto mare Orsa, del tipo Orione, descritto nel fasci. 
colo di aprile u. s. di questa Rirista, pag. 124. 

* Il 9 dello stesso mese è stata anche varata nel cantiere Pattison 
di Napoli la torpediniera d'alto mare Cigno, la prima di un gruppo di 
sei torpediniere (Cigno, Cassiopea, Calliope, Clio, Centauro, Canopo) or- 
dinate a questa Ditta. 

Lo torpediniere di questo gruppo sono leggermente differenti dalle 
quattro tipo Pegaso ordinate anche al cantiere Pattison (V. Rivista 
Marittima, agosto-settembre 1905, pag. 405). 

Per comodità riportiamo nella seguente tabella i dati relativi tanto 
alla classe Pegaso che alla classe Cigno: 

Pegaso Cigno 


Lunghezza. . . . . . . . . m. 50,08 50,06 
Larghezza. . . . . 0... . » 5,31 5,30 


Immersione media. . . . . . » 1,73 1,78 
Dislocamento. . . . . . . . T 208 217 
Potenza. . . . . . . . . LHP 2900 2900 
Armamento cannoni da 47 mm. III III 

> lanciasiluri. . . . III NI 


RUSSIA. — 1. Stato dei lavori delle navi in costruzione. - 2. Dati 
diversi sulle corazzate Imperator Pavel I e Andrei Pervosvannul. 
3. Dati sull’ incrociatore corazzato Rurtk. - 4. Riparazioni alle navi 
russe reduci dall’ Estremo Oriente. — 1. Diamo lo stato attuale delle 
navi in costruzione: ! 


a) Corazzata Andrei Pervoscanmui, in costruzione nell’ arsenale 
di Pietroburgo. Sarà pronta, per quanto si prevede, nel 1908; 

b) Corazzata Imp. Parel I, in costruzione presso la « Baltiski 
Zavoda ». Sara forse pronta nel 1907; 

c) Corazzata S, Enstafi, in costruzione nell’ arsenale di Nikolaieff. 
Sarà pronta nel 1907; 

d) Corazzata Joann Zlatust, in costruzione nell’ arsenale di Seba- 
stopoli. Sarà forse pronta nel 1907; 

e) Incrociatore corazzato Bayan, in costruzione nell'arsenale di 
Pietroburgo. Appena cominciati i lavori furono sospesi causa gli 
scioperi; 

f) Incrociatore corazzato Pallada. Come sopra; 

g) Incrociatore corazzato Am. Makaroff,? in costruzione in Francia 
presso il cantiere della Seyne; varato 1'8 maggio 1906. Sarà pronto 
probabilmente nel 1907; 
ria et ii ed libia de ate ii iaia lee 


1 Cfr. fascicolo precedonte, pag. 126. 


® Errata corrice: Fascicolo di aprile 1906, pag. 126. riga 18°: invece di bol- 
lettino ecc., leggere: fascicolo di febbraio, pag. 349. 
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h) Incrociatore corazzato Rarik, ordinato completo come mo- 
dello alla casa Vickers. Sarà pronto nel 1907; 

1) Nave affondatorpedini Jenisei, presso la « Baltiski Zavoda ». 
Appena cominciato ; 

I) Quattro torpediniere da 570 tonn. da costruirsi dalle officine 
di Nikolaieff. Non ancora cominciate; 

m) Nave affondatorpedini Amar. Appena iniziati i lavori alla 
« Baltiski Zavoda »; 

n) Yacht per il ministro della Marina. Da cominciare; 

0) Quattro cannoniere, Gilliak, Bobr, Korietz, Siwntsch. Non sa- 
ranno pronte neppure l’anno venturo; 

p) Dieci cannoniere fluviali per l’Amur. Saranno forse pronte 
l’anno venturo. 


2. Sulle corazzate Imp. Pavelle Andrei Pervosvannui di 16 900 tonn., 
con IV cannoni da 305 e XII da 203, e con una velocità di 18 nodi, 
poco è stato detto finora. ! 

Dal Morskoi Sbornik del febbraio 1906 ricaviamo uno schizzo della 
sezione maestra, dal quale risulta chiaramente la disposizione dei ponti 


WHA »*xxxxxxx *y-x*®°®191®?*—°*—'* 
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Corazzate Imperator Pavel I e Andrei Pervosvannni. 


corazzati: e per opportuno confronto riportiamo pure le sezioni maestre 
delle altre navi russe più moderne (Cesarevitch, Orel, Panteleimon e 


Potemkin). 


3 V, Rivista Marittima, Laglio 1905, pag. 123. 


Cesarevitch. 
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Orel. 


Andrei Perroscannni. 
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Vi sono due tendenze distinte: una a proteggere con una leggiera co- 
razza il ponte di batteria a murata, coprendolo con un ponte di coperta 
rinforzato (Orel, Panteleimon e Potemkin); l altra a rinforzare invece il 
ponte di batteria, lasciarlo indifeso a murata. 

È da notare che nel secondo caso non vi sono pezzi da 150 in 
batteria, ma tutti i cannoni sono in torri in coperta. 

Sull'Andrei Perrosrannui il ponte di protezione era nel progetto 
a soli 38 em. sul galleggiamento: ma la immersione fu aumentata, in 
seguito a diverse modificazioni, ! da m. 7.92 a m. 8.12; e tenendo 
conto che con un sopraccarico di carbone la nave immergerà di 30 cm. in 
più, il ponte si troverà in questo caso a 12 em. sotto il galleggiamento. 

I cannoni da 203, tipo Obukoff, saranno di 50 calibri: i proietti 
avranno il peso di soli 85 kg., con una velocità iniziale di 899 metri 
al secondo. I cannoni da 305 saranno di 40 calibri: il peso dei proietti 
sarà di 341 kg. e la velocità iniziale di 792 metri al secondo. 

Dal bilancio russo del 1906 risulta il costo preventivo di queste navi. 

Abbiamo assunto per il rublo il valore di lire 2.55. 
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Costo Somme | Somme 
presuntivo spese fino i cala 
tutale al 190% nel 1906 
ScalO. a4 a 16 330 000 3 060 000 7 140 000 
Appar. motore. . . . . 9 078 000 3 213 000 5 330 000 
Corazza. . . . ... de 2 550 000 4 972 500 
Ancore, catene ecc. . . . ... 255 000 673 200 
Impianti per i 305 . . . 1912 500 oe 
Cannoni da 305 . . . . 826 200 >> ‘iss 
Impianti per i 203 . . 3213 000 ¿ná sl 
Cannoni da 203 . . 1 184 200 ... seo 
20 cannoni da 75. . . . 176 320 vas sès 
Affusti por detti. . . . 272540 ces 
16 cannoni da 47. . . . 59 200 ia oe 
Affusti per detti. . . . 45 600 la ani 
15 siluri Whitehead . . 206 550 see si 


! Non sappiamo se si tratta della modificazione alle artiglierie leggiero che vee 
dremo in seguito, o dell'aggiunta di carbonili trasversali o di corazze subacquee 
fatta per aumentare Valtezza metacentrica, 

A proposito di quest'ultima modifica si riferì su diversi periodici tecnici, cho iu 
seguito all'aggiunta dei carbonili trasversali, si trovo che le motrici non poterono, 
a cansa dello spazio troppo ristretto, essere sistemate a bordo e rimasero più mesi 
sulle bauchine in attosa di altre modifiche allo scafo (Ceberall, 10 novembre 1905), 


? [l peso della corazza è dato in bilancio in tonn, 3964.2, 
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La spesa per i venti cannoni da 75 era accennata nel bilancio 1906: 
essa anzi figurava come già completata. Invece in quello del 1906 fi- 
gurano per ognuna di queste due navi 600 270 lire italiane per ventidue 
cannoni da 120, e 420750 lire italiane per i relativi affusti. 

Si tratterebbe di una sostanziale e sintomatica modificazione nel- 
l'armamento contro le torpediniere. 


3. Già nel fascicolo del dicembre 1905, pag. 564, abbiamo accen- 
nato al grande incrociatore corazzato, Rurik avente un armamento 
quasi identico a quello del nostro S. Giorgio, e del quale fu iniziata 
la costruzione presso il cantiere Vickers fin dal maggio dell’anno u. s. 

Ora possiamo aggiungere parecchie notizie ricavate dal Morskoi 
Sbornik del febbraio 1906, dal quale riportiamo gli schizzi qui uniti. 
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Sezione trasversale dell'incrociatore Parik. 


Il dislocamento di questo incrociatore è di 15170 tonn. con lim- 
mersione di m. 7.93. 

L' armamento consta di IV cannoni da 254 e di VIII da 203; tutti 
da 50 calibri e tutti in torri binate, delle quali le tre prodiere sono 
sullo spardeck, quelle poppiere sulla coperta. 

L' artiglieria minore comprende ben XX cannoni da 120; dei quali 
XVI sistemati in casematte sotto lo spardeck e IV in batteria a poppa. 
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I XVI centrali sono a m. 5.39 sul mare: quelli di poppa a m. 3.66. 
Questo è un notevole progresso sulle corazzate tipo Borodino che ave- 
vano la batteria leggiera a soli m. 2.10 sul mare, in modo che al rollio 
l’acqua entrava per le cannoniere. 

La protezione del Rurik consiste in una cintura corazzata alta 
m. 3.60 che si estende per tutta la lunghezza della nave e che ha una 
grossezza di 152 mm. nella parte centrale, e di 76 mm. alle estremità. 
Vi sono poi due ponti corazzati (aventi una grossezza costante di 
36 mm. il superiore, di 25 mm. Vinferiore nella parte orizzontale e 
di 38 mm. nella parte inclinata) per tutta la lunghezza della nave. 

Tutti i cannoni sono in torri; gli scudi delle torri da 254 hanno 
203 mm. di grossezza, quelli dei 203 hanno 152 a 178 mm. Le casa- 
matte dei cannoni da 120 hanno una corazza di 76 mm. ed hanno il 
loro cielo protetto da una corazza orizzontale di 25 mm., cosicchè per 
la lunghezza di circa 61 m., praticamente la nave ha tre ponti corazzati 
della grossezza complessiva di 91 mm.. La torre di comando a prora ha 
203 mm. di grossezza, quella di poppa 127 mm. Come si è detto altra 
volta, il urik sarà mosso da turbine a vapore, e dovrà per contratto 
ottenere una velocità di 23 nodi, ma si spera che potrà raggiungere i 24. 


4. Il Ministero della Marina russa ha ordinato che le navi da 
guerra reduci dall’ Estremo Oriente, dove han preso parte ad azioni 
navali, siano pronte a riprendere servizio per la data indicata a fianco 
di ciascuna di esse: 


Incrociatore di I clusse A/maz 1° maggio 
Corazzata Cesarevitch » 
Incrociatore di I classe Bogatyr 1° giugno 

> » Ánrora > 

» » Diana 1° settembre. 


Gli incrociatori di I classe Possja, Gromoboi e Oleg devono es- 
sere pronti per l’epoca per la quale i lavori indispensabili, ai quali 
quelle navi devono essere sottoposte, saranno ultimati. 

Le riparazioni del Cesarecitch, de Almaz, dell'Aurora e dol Bo- 
gatyr saranno affidate alla « Baltiski Zavoda » ed al Cantiere Franco- 
Russo nel porto dell’ Imperatore Alessandro ITT. 

L’ incrociatore di I classe Aurora giungerà fra poco a Kronstadt, 
ed allora, se sembrerà opportuno, sarà rimorchiato a Pietroburgo ed 
affidato al Cantiere Franco-Russo, il quale ha assunto l’incarico di 
intraprendere i lavori necessari tanto allo scafo che alla macchina di 
quella nave; se l'Aurora resterà a Kronstadt,i suoi lavori resteranno 
sempre affidati al Cantiere Franco-Russo; quanto ai lavori necessari 
dello scafo non si hanno ancora notizie precise. 

L'Askola sarà riparato dal cantiere «Germania » a Kiel dove è 
stato costruito. 


24 
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STATI UNITI. — 1. Gara per la fornitura delle due corazzate Mi- 
chigan e South Carolina. - 2. Proposta di una grande corazzata di 
circa 20 000 tonn. per il programma navale 1907-1908. - 8. Prove 
della corazzata Rhode Island. - 4. Prove della corazzata New 
Jersey. — 5. Prove dell'incrociatore corazzato Washington. — 6. In- 
crociatori corazzati tipo Charleston.-7. Disgraziato accidente avvenuto 
in una torre da 334 mm. del Hearsarge. — |. Delle due corazzate 
Michigan e South Carolina la cui costruzione venne autorizzata con un 
atto del Congresso del marzo del 1905, abbiamo già fatto cenno nel 
fascicolo di marzo a pag. 545. 

Sono state generalmente deplorate le lungaggini portate dalle Di- 
rezioni generali del Ministero nella compilazione del progetto (Army 
and Navy Journal, 3 marzo 1906): l enorme ritardo si deve all’ indeci- 
sione sulle linee generali da darsi alle nuove navi in seguito al con- 
flitto fra il « General Board » e il « Board of Construction » e alla mancanza 
di coesione fra le Direzioni generali, ciascuna delle quali ha la re- 
sponsabilità completa dei materiali di sua competenza, senza una de- 
finita responsabilità circa al loro peso definitivo. 

Verso la fine di marzo è stato ultimato e distribuito il programma 
per la gara (calling for bids) che, a quanto pare, come abbiamo già 
detto. sarà alternativo per quello che riguarda l apparato motore. Le 
schede saranno aperte il 2 giugno. Il massimo segreto è stato or- 
dinato: cosa nuova in America. Pare però che la velocità prescritta 
sarà di soli nodi 18.5. L'armamento sarà poi di VIII cannoni da 305 
disposti come nello schizzo intercalato a pag. 545 del fascicolo di 
marzo u.s. Si è fatto notare che con questa disposizione di cannoni si ha 
con VIII pezzi una maggiore efficacia che non coi X del Dreadnought, 
poichè in quest’ultima nave il tiro contemporaneo di VI pezzi in caccia 
si ha solo sulla carta, poichè ad un piccolo angolo a destra o a sini- 
stra non si hanno che IV soli cannoni. Al traverso tutte e due le co- 
razzate possono sparare con VIII pezzi. A poppa poi il Michigan ha 
IV pezzi, mentre il Dreadnongth non ne ha che due, 


2. La « House Commitee on Naval Affairs » del Congresso degli Stati 
Uniti (una specie della nostra Cnmmissione del bilancio) che sta ora 
preparando nelle sue lince generali il bilancio del 1907-1908, ha pro- 
posto che anzichè costruire altre due navi del tipo Michigan si co- 
struisca una grande nave, della quale il costo non debba superare i 
6 000 000 di dollari (senza corazze, artiglierie, ancore, ecc.). ! Questa 
proposta è stata fatta dopo che quella Commissione udì il parere del 
Ministro della Marina e del Direttore generale delle Costruzioni che 
entrambi si dichiararono favorevoli all'aumento del tonnellaggio delle 


1 Per il Virginia il costo. così inteso. è stato di 35%) 000 dollari; per il Wi- 
chigan è previsto in 4490000 dollari. 
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navi da battaglia. Si dice che, data la somma stabilita per lo scafo e 
l'apparato motore, si potrà avere una nave di 20500 tonn., con XII 
cannoni da 305 e una velocità di 21 nodi, e del costo di 10 000 000 di 
dollari. Molti ufficiali di Marina preferirebbero però altri due Mi- 
chigan per avere un gruppo omogeneo di quattro unità, e per non 
avere navi di immersione eccessiva. 

Il direttore generale delle Costruzioni Mr. Capps dichiarò che non si 
sentiva di dare una nave con X cannoni da 305, con meno di 19 400 tonn. 

Già si sta discutendo sul nome della nuova corazzata, che aleuni 
vogliono sia Constitution, altri Delaware. 


3. Nol fascicolo di gennaio u. s. a pag. 146 abbiamo già accen- 
nato a queste prove, che presentano per noi il massimo interesse, ri- 
ferendosi ad un apparato motore di una potenza contrattuale analoga 
a quello delle nostre navi tipo Vittorio Emanuele. 

Il Rhode Island fu costruito dalla « Fore River Shipdg Co. di Quincy ». 
Il contratto fu firmato il 15 fobbraio 1901, la nave fu impostata il 
1° maggio 1902; fu varata il 17 maggio 1904; doveva essere consegnata 
in 36 mesi, ossia il 15 febbraio 1904: ma la ditta ottenne diverse pro- 
roghe fino al 27 dicembre 1905. 

Il prezzo contrattuale era di 3405000 dollari (17 706 000 lire)! dei 
quali si era assunto che 1123650 dollari (5545050 lire) fossero per 
l'apparato motore, 

Secondo i termini del contratto la nave doveva mantenere per 
4 ore la velocità di 19 nodi, sotto pena di pagare 50000 dollari di multa 
per ogni quarto di nodo in meno fra 18,5 e 19 nodi: e 100000 dollari 
per ogni quarto di nodo in meno fra 18 e 18.5 nodi. 

Le dimensioni principali, l'armamento e la protezione sono iden- 
tiche a quelle del Virginia. Anche l'apparato motore è praticamente 
identico: ma ne differiscono sensibilmente le caldaie le quali sul Vir- 
ginia sono 24 Niclausse con 135,6 mq. di graticola e 3345 ing. di super- 
ficie di riscaldamento; e sul Rhode [sland sono 12 Babcock con 134,7 mq. 
di graticola e 5219 mq. di superficie di riscaldamento, 

Anche nelle eliche vi è qualche piccola differenza fra le due navi, 


come risulta da questa tabella: 
Virginia Rhode Island 


Numero delle pale . . . .... 3 3 
Diametro. . . . . . +... mm. 5258 5410 
Passo medio? . . . . . . . » 9002 IGNO 
Diametro del mozzo, . .. . > 1372 1422 
Lunghezza del mozzo . . . . > 1067 1092 
Superficie sviluppata . . . . mq. 7.89 9.22 
Superficie proiettata . . . . > 1.056 
Frazione di passo. . . . 1 . ee 0.40 
Rapporto del passo al diametro . . 1.06 1.06 


! Senza corazza. artiglieria. ancore, catene ecc, 
2 Che si può aumentare o diminuire fino ad un massimo di 305 mm. 
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Le standardisation trials ebbero luogo il 2 novembre 1905 sebbene 
mancassero ancora tutte le artiglierie. I risultati sono raccolti nella tabella 
a pagg. 382-383. Si trovò che per ottenere la velocità contrattuale di 
19 nodi occorrevano 125,7 giri al minuto, mentre per il Virginia, che aveva 
eliche più piccole, ne occorrevano, come abbiamo visto, ben 129.4. Biso- 
gna però notare che per il Virginia il dislocamento a queste prove era 
di 15 250 tonn. al principio e di 15 041 alla fine: mentre il Rhode Island 
spostava 15 294 tonn. al principio e 15 020 tonn. alla fine della prova. 

La prova a tutta forza di 4 ore ebbe luogo il giorno 11 novembre. ' 
Perchè si possano meglio confrontare i risultati con quelli del Virginia, 
ripetiamo quelli di quest'ultima nave: 


Virginia Rhode Island 
Dritta Sinistra | Dritta Sinistra 
Pressione in caldaia kg. per cmq. 18.2 18.9 
Id. nelle tubolature id. .| 16.9 17.7 


Id. nel ricevitore ad alta 
(ass.) cmq. | 15.5 16.0 17.4 17.4 


Press. nel ricev. a med. (asn.) id. 8.0 8-6 7.9 8.0 


Id. id. a bassa (ass.) id. 2.7 2.8 2.8 2.8 
Vuoto in pollici . . . . . . .¡ 27.2 27.0 26.5 25.56 
Giri al minuto . . . . . . . .| 129.6 129.54 | 125.29 126.44 

ASIA SARO 
Id. in media. . . . . . . . . 129,57 125,86 


Regresso delle eliche . . . . .| 20,07 20,04 | 16,88 17,64 

Pressione d’aria in caldaia mm. 46 48 

Potenza cilindro alta cav. ingl. | 2364 2421 | 2527 2702 
Id. id. media id. .| 4296 4641 | 3843 2931 


Id. id. bassa id. .| 1887 2140 | 1903 1909 
Id. id. bassa id. .| 2118 2134 | 1419 1655 
Totale id. . 11336 | 9698 10196 
Totale delle due macchine 22 501 
Macchinismi ansiliari 967 
Totale generale . 23 168 
Dislocamento al principio della 
prova tonn. 15 311 
Disloc. alla fine della prova tonn. 
Velocitá media nodi 19,01 


1 Si uscì veramente il 3 novembre per fare questa prova, ma in seguito a per- 
dite nei condensatori, dopo tre ore si dovette sospendere la prova e rimetterla a 
qualche giorno dopo. 
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Non è stato pubblicato il consumo del carbone del Rhode Island 
che nel Virginia, come abbiamo visto, è stato assai elevato (kg. 1,293 
per cavallo-ora). 


4. 11 28 marzo u. s. ha fatto le prove progressive (standardisation 
trials) la corazzata New Jersey, la terza della classe Virginia. La mas- 
sima velocità ottenuta nelle quattordici corse sul miglio misurato fu 
di nodi 19.02; il numero dei giri riconosciuto necessario per ottenere 
la velocità contrattuale di 19 nodi, fu di 125.56 al minuto. 

Il giorno successivo il New Jersey fece le prove a tutta forza di 
4 ore, mantenendo una media di 19.18 nodi, che è superiore a quelle 
del Rhode Island e del Virginia. 


5. Il 10 e 11 aprile ebbero luogo le prove dell’ incrociatoro coraz- 
zato Washington, ma non se ne conoscono ancora i risultati. 

Esso è il secondo degli incrociatori corazzati tipo Tennessee che, 
come abbiamo visto nel fascicolo di marzo u. 8., a pag. 348. fece le prove 
a tutta forza alla metà di febbraio. 

Gli altri due incrociatori corazzati di questo tipo, e cioè il Montana 
e il North Carolina, sono molto arretrati e debbono ancora persino essere 
varati. 

I quattro Tennessee sono sensibilmente superiori ai sei Colorado, 
dei quali quattro son già in servizio (Colorado, West Virginia, Maryland 
e Pennsylvania) e due sono in stato di avanzato allestimento (California 
e South Dakota). 


6. Gli incrociatori Charleston, Milwaukee e St. Louis! di 9855 ton- 
nellate, che gli Americani chiamano modestamente protetti, quantunque 
abbiano per metà della lunghezza della nave una cintura di 102 mm. 
e una corazza a murata di eguale grossezza, sono, come risulta dalla 
tabella del fascicolo di aprile u. s., pag. 133, quasi completamente 
allestiti. 

Il Charleston anzi è già entrato in squadra. Il 29 giugno 1905 fece 
le prove a tutta forza raggiungendo la velocità di 22.04 nodi con 25 886 
cavalli e 143.4 giri. 

Il 22 gennaio 1906 fece le prove di consegna. 

Il Milwaukee fece le prove preliminari il 16-19 febbraio. Il Sf Louis 
doveva fare le prove ufficiali in aprile, ma finora non risulta che esse 
abbiano avuto luogo. 


1 V, Rirista Marittima, novembre 1904, pag. 312 e giugno 1905. pag. 652. 
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1 2 3 4 5 
Numero della corsa . . . . | Dritta Sinistra | Dritta Sinistra | Dritta Sinistra | Dritta Sinistra | Dritta Sinistra 


Pressione in caldaia . . . 18,0 18.9 18.5 18.6 18.3 


> tubolatura . | 17.5 17.5) 18.0 18.6) 18.0 18.9 18.0 18.9] 16.9 17.5 


» ricevitore alta (ass.) 17.5 17.4, 18.1 18.6; 18.1 19.0] 18.1 19.0} 16.9 17.4 
° » media (ass.) 6.1 6.5) 6.2 6.8| 6.7 7.21 7.9 7.9) 7.5 7.5 
» > bansa (ass.) 2.5 2.5) 2.5 2.7; 2.6 2.8) 3.0 3.0) 2.8 2.8 
Vuoto in pollici. . . . . .| 2.5 26.5) 25.5 26.5] 25.5 26 5 268 2 26 


Giri al minuto . . . . . . | 119.89 121.27) 122.31 124.35 121.91 123.52) 124.00 126.05| 123.56 124.17 
A RA TA AR | ee AAA A AA T T” 


» in media . . . . À 120. 58 123. 33 122.72 125. 02 123. 87 


Alta ua & «+ «| 3132 2975, 3361 3065) 3129 2974| 2929 2719) 2750 2708 
| 


Media. . . . . . . . | 2724 2934) 2996 3129: 3174 3026; 3684 3906) 3633 34/1 


Bassa av. . . o « «| 1421 1447, 1551 1638| 1736 1627, 1980 1868) 1%3 1830 


E Bassa ad. . . . E 1421 1347) 1576 1638} 1726 1678| 1899 2075| 1923 1830 

E BPOS Tn =" focali lira lei 

im 

= \ Totale. . . . . .. . * $699 8705 9384 9464) 9766 9306| 10492 10569] 10259 9839 

È SAMI AAA AS AA o o — = | ue A IM 

& 

O | Totale delle due motrici 17404 18948 19071 21061 20098 
Macchinismi ausiliari . 560 614 621 609 661 
Totale generale . . . . 17964 19563 19692 21671 20758 


Velocità in nodi . . 


‘ 18.349 18. 882 18. 542 19. 329 18. 483 


18.6] 18.6 18,6 


22 26.51 25.5 


9 
Dritta Sinistra Dritta Sinistra Dritta Sinistra Dritta Sinistra Dritta Sinistra Dritta Sinistra] Dritta Sinistra; Dritta Sinistra 
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7. Il giorno 13 dello scorso aprile la flotta degli Stati Uniti del 
Nord Atlantico, composta delle navi Maine, Kearsarge, Missouri, Ala- 
bama, Illinois, Indiana, Jowa, Massachusetts, West Virginia, Colorado, 
Maryland e Pennsylvania, si trovava fuori della rada di Manzanillo 
pei tiri a bersaglio. 

Ultimate le esercitazioni, verso le ore 3 del pomeriggio avvenne 
una forte esplosione nella torre prodiera della corazzata Kearsarge. 
In detta torre era rimasto carico il pezzo da 334 mm. di sinistra, che 
si trattava di scaricare; i tre elementi di carica erano già stati tolti 
dalla camera del cannone e deposti sul pagliuolo della camera di ma- 
novra della torre. Pare che nel frattempo sia stato accidentalmente 
chiuso in corto circuito il commutatore dell’elevatore elettrico delle mu- 
nizioni, e che una scintilla o il metallo fuso del commutatore sia stato 
proiettato sui cartocci della polvere, provocandone la combustione. 

Restarono uccisi sette uomini, di cui due ufficiali, e quattordici 
furono gravemente feriti. 

Ricordiamo qui, che in breve volger di tempo altri gravi acci- 
denti occorsero alla Marina degli Stati Uniti. Due anni or sono sul 
Missouri, pure dopo i tiri a bersaglio, esplosero 906 kg. di polvere 
nella torre prodiera da 305, esplosione che costò la vita a ventinove 
uomini, Il 17 gennaio 1903 sul Massachusetts non si era riusciti a far 
fuoco elettricamente con uno dei cannoni da 203 della torre prodiera: 
nell’aprire l’otturatore si accese la carica e restarono uccise nove per- 
sone. Il 9 aprile 1903 durante i tiri fu staccata la volata di un can- 
none da 305 del Jowa e la massa di acciaio, proiettata in pezzi in co- 
perta, vi uccise cinque individui. Il 5 aprile 1901 si ebbe una esplosione 
sul Kentucky, ma non vi furono vittime. 
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MARINA MERCANTILE. 


RASSEGNA DJ MAGGIO. — 1. La Relazione (Pantano) della Commis- 
sione Reale per i servizi marittimi. - 2. Le condizioni della Marina 
Mercantile italiana al 31 dicembre 1904: la gente di mare, il naviglio, 
le Casse per gl'Invalidi. - 3. Le costruzioni navali al 31 marzo 1906. 
- 4: Notizie sulle recenti grandi costruzioni. - 5. I servizi postali 
della Gran Bretagna. - 6. Il corso dei noli - 7. Navi mercantili va- 


rate nel 1905. 


1. La Commissione Reale per i servizi marittimi ha pubblicato il 
volume primo della sua Relazione generale, relatore Pon. Pantano. 
Com'è noto, la Commissione venne costituita con R. decreto del 13 set- 
tembre 1902, ed era composta di tre senatori, undici deputati e tre fun- 
zionari dello Stato. Avrebbe dovuto presentare le sue proposte entro 
l'ottobre 1903; ma la mole del lavoro richiese che il termine fosse 
più volte prorogato. 

Così il Governo, che per legge era tenuto a presentare al Parla- 
mento il disegno sui nuovi servizi postali e commerciali marittimi 
entro l’anno 1903, non lo potè presentare che nell'aprile scorso. 

La Commissione aveva l’incarico di prendere in esame il problema 
della navigazione sussidiata dallo Stato, per proporre al Governo i 
provvedimenti atti a risolverlo, al duplice scopo di conseguire più ra- 
pide e frequenti comunicazioni postali per le nostre isole o con l'e- 
stero e di provvedere con norme uniformi alle relazioni commerciali 
sì interne che internazionali. 

E doveva svolgere i suoi studi secondo il programma seguonte: 

a) indicare se convenga ancora sussidiare linee di navigazione 
tanto interne che internazionali, le quali non abbiano uno spiccato ca- 
rattere postale; 

b) qualora la Commissione ritenesse necessario di proporre al 
Governo di favorire, mediante la sovvenzione dello Stato, l'espansione 
dei nostri commerci, tanto nel Mediterraneo che negli altri mari, in- 
dicare se sia opportuno affidare tali servizi ad una Società unica o ri- 


partirli fra diverse Compagnie; 
c) ammesso tale principio, dichiarare se non sia utile procedere 


col metodo degli incanti per l'appalto dei nostri servizi; 
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d) indicare la forma della sovvenzione da corrispondersi, se a 
lega, a miglio, a forfait od a premio; 

e) formulare le basi principali dei nuovi contratti e determinarne 
la durata, tenendo presenti i bisogni della Marina da guerra (riserva 
navale), la difficoltà nel provvedere ai servizi nel caso di contumacie 
o di misure sanitarie precauzionali, e l'opportunità di regolare con mi- 
gliori norme le tariffe per il trasporto dei viaggiatori e i noli delle 
merci; 

f) indicare le linee di navigazione di carattere postale tanto in- 
terne che internazionali da istituirsi per collegare direttamente e ce- 
leremente il continente italiano con le isole, e l'Italia con i più im- 
portanti Stati esteri; 

9) designare, in relazione al paragrafo b, le linee commerciali 
fra il continente italiano e le isole, attorno a queste, fra i porti del- 
Adriatico e quelli del Tirreno, ed i servizi commerciali che conviene 
attuare per provvedere all’espansione dei nostri traffici; 

k) indicare la periodicità delle linee e la velocità dei piroscafi 
che dovrebbero esservi adibiti; 

î) fare insomma tutte quelle indagini che la Commissione rite- 
nesse necessarie per dar norma al Governo nelle determinazioni da 
prendersi. 

A questi incarichi si aggiungeva quello di fare gli studi neces- 
sari intorno al servizio di navigazione fra Venezia e le Indie, di cui 
all’art. 7 della legge 27 marzo 1900, n, 107, e riferirne al Governo. 

La Commissione compiè indagini dirette sulla organizzazione dei 
servizi e sulle condizioni dei traffici in Italia ed all’estero, visitando 
numerosi porti nostri e stranieri. Di queste indagini sarà riferito nei 
volumi secondo e terzo degli Atti. 

Riassumiamo intanto il volume ora pubblicato, il quale contiene 
le deliberazioni prese dalla Commissione riguardo agli aiuti da darsi 
dallo Stato alla Marina Mercantile, ed è perciò, e per la dotta e ac- 
curata relazione dell'on. Pantano, un documento di singolare impor- 
tanza. 

Dopo una introduzione sul problema dei trasporti nell'economia 
odierna e sul protezionismo marittimo nei principali paesi, il valoroso 
relatore esamina le vicende della Marina Mercantile in Italia dall'uni- 
ficazione nazionale in poi e le sue condizioni presenti; fa la storia 
degli aiuti dati alla Marina dallo Stato, sotto forma di sovvenzioni 
marittime, di premi di costruzione e di navigazione, e di esenzione 
daziaria sui materiali destinati alle costruzioni. 

Per questa parte il relatore conclude che finora i sacrifici dello 
Stato per venire in aiuto della Marina Mercantile sono, purtroppo, an- 
dati in parte dispersi. Nonostante premi, sussidi e sovvenzioni, la no- 
stra Marina ha perduto il posto che teneva fra le altre Marine del 
mondo, e solo negli ultimi anni ha avuto un certo risveglio. 
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Nella trasformazione dalla vela al vapore, essa non si rinnovò con 
la necessaria rapidità, come fecero le Marine concorrenti, e venne così 
a trovarsi in una condizione d'inferiorità iniziale assai dannosa. D'al- 
tra parte le condizioni del nostro paese sfavorevoli allo sviluppo in- 
dustriale, la scarsezza e l'alto costo del capitale circolante, l’ inferiorità 
decisa delle esportazioni marittime sulle importazioni, hanno ostacolato 
il nostro progresso sul mare. I premî e i compensi, così da noi come 
in Francia, non hanno giovato a correggere queste condizioni sfuvo- 
revoli. Infatti essi, mentre aggravano l’erario, mancano di elasticità, 
contribuiscono a deprimere ogni incentivo ai progressi dell'armamento 
e dell’ industria delle costruzioni, e non escludono nemmeno il peri. 
colo che il sacrificio dei contribuenti vada a vantaggio d'interessi stra- 
nieri, Nè miglior partito ha potuto trarre la nostra Marina dalle con- 
venzioni - pur sì onerose per l’erario - perchè esse, se hanno assicurato 
un certo numero di comunicazioni marittime regolari, non hanno gio. 
vato al miglioramento del materiale; come pure non hanno portato 
tutti i benefici che era lecito sperarne al commercio, per mancanza di 
idonee garanzie. 

Occorre quindi, secondo la Commissione, mutare l indirizzo finora 
seguito, E poichè, riguardo alle costruzioni, è evidente che la principale 
ragione dell’ inferiorità nostra sta nell’elevato costo dei materiali me- 
tallici, dovuto alla protezione della siderurgia, la Commissione, dopo 
un attento esame comparativo delle condizioni dei nostri cantieri e di 
quelli esteri, ha ritenuto opportuno di proporre la totale esenziono 
daziaria dei materiali metallici destinati alle costruzioni navali. 

Ma l'esenzione daziaría, a giudizio dei tecnici, non fa che mettere 
i nostri cantieri a pari di quelli inglesi per quanto riguarda l'onere da- 
ziario, poichè i cantieri inglesi ne sono completamente esenti: por gli altri 
oneri che continuerebbero a gravare maggiormente sui cantieri italiani 
sarà necessaria l'attuazione di alcuni provvedimenti compensatori che 
rendano possibile l’esistenza dell'industria delle costruzioni navali. 

La Commissione propone quindi che sia diminuito l’onere dei 
tributi, che grava sui nostri cantieri, sia con lo stabilire una tassa 
fissa sui contratti di costruzione navale e sulle quietanze, in sostitu- 
zione di quella proporzionale attualmente in vigore, sia col soppri- 
mere o almeno col ridurre notevolmente l imposta di riechezza mobile. 
E propone parimenti che siano concesse riduzioni di tariffe poi tra- 
sporti ferroviari del materiale metallico. Nè contro queste proposte 
si possono opporre considerazioni di bilancio, non solo perchè si tratta 
d'industria già attualmente incoraggiata dallo Stato, ma anche perchè 
a questo modo si rende possibile la vita e lo sviluppo di aziende, che 
altrimenti mancherebbero, e si vengono a creare in sostanza dei nuovi 
redditi all erario. 

La Commissione confida che questi provvedimenti saranno di no- 
tevole vantaggio alla nostra industria delle costruzioni, la quale rice- 
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verá benefict ancora maggiori dall’abbondante lavoro, che avrà per la 
costruzione del nuovo materiale richiesto dalle convenzioni, e spera 
che, in conseguenza di ció, la posizione dei nostri cantieri sará raffor- 
zata e verranno eliminate quelle ragioni d’inferiorità che sono do- 
vute all'attuale scarso sviluppo della nostra industria. Intanto, in 
attesa che i nostri cantieri raggiungano un più elevato grado di per- 
fezione tecnica, è parso equo alla Commissione di concedere ad essi 
una preferenza per la costruzione delle navi destinate a servizi sov- 
venzionati e di quelle a cui sono concessi i benefici del credito navale. 
Si è cioè proposto di stabilire Pobbligo della costruzione in Italia, a 
meno che il prezzo chiesto dai cantieri nazionali non superi del 5%, 
il prezzo chiesto da quelli esteri. Ma non si è potuto trascurare un 
altro elemento della maggiore importanza, quello del tempo di costru- 
zione. E per mettere in armonia gli interessi dei costruttori con quelli 
degli armatori, si è proposto che costoro siano liberi di far costruire 
all’estero quando i nostri cantieri richiedano per la consegna delle navi 
un tempo superiore a quello che si ritiene sufficiente per la costru- 
zione e l'allestimento dei vari tipi di navi. 

Questa proposta della Commissione va coordinata con l'altra ri- 
guardante il tempo consentito pel completamento del materiale richiesto 
dai contratti, tempo che la Commissione determina in cinque anni. 
Sarebbe quindi assicurato per cinque anni un conveniente regime dei 
nostri cantieri i quali, in questo periodo, vedranno usufruita la loro 
potenzialità dalle costruzioni necessarie pei servizi sovvenzionati. 

Per apprezzare tutta l efficacia della misura proposta, giova con- 
siderare le consoguenze di essa riguardo alla siderurgia, per quanto 
la recente costituzione di un sindacato fra i cantieri e le industrie si- 
derurgiche abbia costituito fra di loro una certa comunanza di inte- 
ressi. Si calcola che i cantieri assorbano circa un quinto della produ- 
zione presente della siderurgia, di modo che non si tratta di abolizione, 
ma di una riduzione di protezione. E questa riduzione ci si dimostra 
attuabile dall'esame delle condizioni presenti dell’ industria. 

In conseguenza delle tariffe del 1887, che assicurarono un'elevata 
protezione «lla siderurgia, la produzione nazionale del ferro, e segna- 
tamente dell'acciaio, è andata aumentando e perfezionandosi; e mentre 
sono scomparse le piccole officine, sono sorti i grandi opifici moderni, 
di elevata potenzialità, in cui è investito un capitale, che si valuta 
intorno a 200 milioni di lire. Ed anzi l'impulso dato all’ industria è stato 
così grande, che in un certo momento si è avuto un eccesso di produ- 
zione, ben tosto però frenato dalla costituzione di un trust. 

La rigogliosa costituzione dell’ industria, i profitti larghi che essa 
ricava dalla protezione di cui gode (i quali sono documentati dai divi- 
dendi distribuiti e dai corsi di borsa dei nostri titoli siderurgici) con- 
sentono, a parere della Commissione, la proposta riduzione della pro- 
tezione; e ciò speciamente dopo il recente impianto degli alti forni 
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sui luoghi stessi di produzione del minerale greggio. Questo progresso 
ha migliorato ancora più le condizioni della siderurgia italiana, la 
quale è da sperare possa sostenere la concorrenza estera senza il bi- 
sogno di elevare barriere doganali, alla cui ombra si vanno delineando 
nella vita economica nazionale le grandi linee di un nuovo frust. 

Lo sviluppo industriale del Paese poi fa prevedere che la siderurgia 
potrà trovare compensi in un più largo consumo dei suoi prodotti da 
parte degli altri opifici nazionali: previsione questa che trova conferma 
nel fatto che la produzione nazionale del ferro e dell'acciaio ha con- 
tinuato ad aumentare nonostante la legge del 1901, che sottrasse i 
cantieri dalla dipendenza della siderurgia, per un terzo del loro 
bisogno. 

Tuttavia la Commissione, considerando nel complesso i termini 
del problema, crede opportuno che (a somiglianza di quanto si pratica 
in Germania) sia alleviato pel materiale metallico diretto ai cantieri, 
e destinato alle costruzioni navali, il peso delle elevate tariffe ferro- 
viarie che attualmente gravano sul prezzo dei prodotti nazionali. 

A questo modo la soppressione dei premi, spezzando la catena che 
ora avvince gli uni agli altri - mentre svincolerà gli armatori dalla 
dipendenza dei cantieri e questi dalla dipendenza della siderurgia - 
non produrrà, secondo la Commissione, che danni relativamente mi- 
nimi e limitati, inevitabili in ogni cambiamento di regime, e compen- 
sati ad esuberanza dal grande vantaggio ottenuto. 

I cantieri potranno acquistare il materiale dove lo troveranno a 
miglior mercato e gli armatori le navi dove i prezzi e le altre condi- 
zioni saranno più favorevoli. Ciò determinerà una feconda gara di emu- 
lazione, certamente utile agli interessi dell'armamento, che potranno 
inoltre essere agevolati dal credito navale. 

Riguardo a quest’ultimo argomento la Commissione osserva che 
la Marina non può irrobustirsi e vivere vita rigogliosa, afformandosi 
validamente nella concorrenza internazionale, se non trova capitali 
adeguati ed a buon mercato e sia onerata da asprezze fiscali. La scar- 
sezza dei capitali offorti all industria marittima e l'alto costo di essi 
hanno avuto grande peso nel determinare i nostri armatori all’ac- 
quisto su larga scala di vecchio materiale straniero. E quindi la Com- 
missione crede cosa della maggiore importanza l'lagevolure agli arma- 
tori il credito a mite interesse per mezzo di uno speciale istituto, su- 
perando le difficoltà d'indole giuridica che finora hanno ostacolato le 
operazioni di credito navale ed hanno contribuito a fare rialzare il 
prezzo del denaro. 

A tale intento si propone un istituto di credito navale, il quale 
in parte sarebbe regolato secondo gli ordinamenti degli istituti di 
credito fondiario. Esso troverebbe i suoi mezzi, oltre che nel proprio 
capitale, in cartelle marittime speciali (che, per la bontà dell’ investi- 
mento e la costanza del reddito, potranno godere quel favore che già 
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hanno incontrato le cartelle fondiarie), e impiegherebbe tali mezzi in 
prestiti all’armamento, a mite interesse, 

Il capitale mutuato si reintegrerebbe all'istituto, col sistema del- 
l’ammortamento, in un certo numero di anni. Per superare le diffi- 
coltà dipendenti dalle mancanze nella nostra legislazione e nel diritto 
internazionale di efficaci garanzie reali sulle navi, si darebbe al- 
P istituto un diritto di proprietà condizionato, simile al mortgage in- 
glese ed americano. 

Interessando poi di favorire la più larga gara per la concessione 
dei servizi sovvenzionati, si concederebbero nei primi anni particolari 
agevolozze per le operazioni di credito navale agli assuntori dei ser- 
vizi stessi, assicurando il concorso dello Stato nel pagamento degli 
interessi dovuti all'istituto dai mutuatari. 

Tale sommariamente I’ istituto, ideato dalla Commissione nella fi- 
ducia che esso giovi a dare incremento alla nostra Marina, la quale 
deve gran parte dei mali da cui è travagliata all’insufficienza e alla 
dissociazione dei capitali investiti nell’armamento. 

Ma se, nelle presenti condizioni, è indispensabile che lo Stato in- 
tervenga a favore della Marina Mercantile, occorre provvedere perchè 
esso non perda di mira le finalità della sua azione in vantaggio della 
produzione nazionale. 

A tale scopo la Commissione ha studiato non solo i mezzi per mi- 
gliorare le condizioni dell'armamento, ma anche quelli per assicurare 
che esso possa trarre il più largo profitto calle energie del paese. E 
quindi, oltre ad essersi occupata delle condizicni dei porti, delle strade 
ferrate e della navigazione fluviale, ha portato una particolare atten- 
zione sulla emigrazione transatlantica, la quale ormai costituisco gran 
parte degli interessi della Marina Mercantile. 

Su questo argomento è venuta alla conclusione, che la nostra Ma- 
rina dovrebbe partecipare assai più largamente di quello che non faccia 
al traffico cui dà luogo 1 emigrazione. Non essendo possibile per il vin- 
colo dei trattati di commercio e di navigazione, nè essendo forse con- 
veniente, riservare tale traffico alla nostra bandiera, la Commissione 
ha studiate varie misure che, avendo in mira i complessi interessi 
dell’ economia nazionale, assicurano alla Marina italiana una larga par- 
tecipazione nel traffico stesso e giovano in pari tempo agli emigranti. 

Queste misure consistono principalmente nella soppressione dei 
noleggiatori e nel disciplinare più rigorosamente la concessione della 
patente di vettore di emigranti. Tali provvedimenti, se applicati gra- 
datamente e con accortezza, mentre regoleranno la concorrenza stra- 
niera, daranno impulso alla costruzione delle navi da emigranti, le 
quali costituiscono i migliori elementi della Marina moderna per ele- 
vato tonnellaggio e celerità. 

La Commissione ha fede che la larga partecipazione della nostra 
bandiera al trasporto degli emigranti gioverà al risorgimento della nostra 
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Marina, purchè contemporaneamente siano migliorate le condizioni di 
esercizio del nostro armamento, . 

* Ma, oltre a dare questi aiuti, lo Stato non può rifiutarsi di prov- 
vedere con sussidi diretti, laddove si tratti di rendere possibile o di 
agevolare comunicazioni marittime che riescano di grande vantaggio 
alla nazione. Perciò occorre anzitutto che siano mantenute linee postali, 
rapido e frequenti, fra il continente e le isole, perchè queste, appunto 
per il loro minore grado di sviluppo economico, hanno maggiore bisogno 
di adatte comunicazioni che lo mettano in continuo contatto col resto 
del paese. Inoltre è utile che siano rese possibili, con l'aiuto dello 
Stato, regolari comunicazioni marittime nazionali e internazionali, quando 
siano richieste da un grande interesse commerciale o politico, e non 
possano trovare alimento sufficiente nel traffico. 

A questo riguardo la Commissione reputa che si possa continuare 
nella forma di tale aiuto che è stata quasi sempre in uso, quella di 
sussidi annui concessi a determinate Compagnie, le quali si obblighino 
ad esercitare certe linee secondo date condizioni. 

Riguardo alle linve da sussidiare, la Commissione ne ha proposto 
una rete la quale, rispondendo nel miglior modo possibile ai voti espressi 
dal commercio, assicurasse comunicazioni regolari e periodiche con gli 
scali del Mediterraneo, del mar Nero e del mar Rosso, con le Indie, 
Australia e le Americhe. Inoltre ha combinati gli itinerari in modo 
che il commercio ne possa trarre il maggior profitto, e ha prescritto 
materiale. che perle sue caratteristiche sia in rapporto coi bisogni pre- 
senti del traffico e con quelli che si possono prevedere per l'avvenire, 
almeno per quanto è consentito dalle condizioni del bilancio, 

Per garantire lo Stato e il commercio dal pericolo che gli interessi 
degli assuntori riescano a prevalere su quelli generali dello Stato, la 
Commissione ha circondato, nelle sue proposte, la concessione delle linee 
sovvenzionate di guarentigie tali che l'interesse particolare degli assun- 
tori trovi un limite insormontabile nella azione tutelatrice dello Stato. 

Da ciò, oltre le concessioni per asta, la determinazione delle ta- 
riffe ela loro costante revisione per sottrarle ad ogni azione artificiosa 
di monopolio e per tenerle in rispondenza continua alla media del mer- 
cato mondiale: l'obbligo praticamente attuabile del servizio cumulativo; 
il controllo vario, coordinato ed efficace: l' ingerenza dello Stato nella 
ripartizione degli utili dell'impresa e la semplificazione dei congegni 
amministrativi. Queste proposte della Commissione furono in gran parte 
accolte dal Governo. 

*Il nuovo ordinamento marittimo proposto dalla Commissione importa 
soltanto due milioni di maggiore spesa in confronto di quello presente. 


Infatti la spesa attuale è la seguente: 
Per sovvenzioni. . . 0.0.0. +. IL. 12066 925.34 
Per premi e compensi . . . . . =» _5000000.00 

L. 20 066 925,34 
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La spesa, secondo le proposte della Commissione, sarebbe la se- 
guente: 


Spesa per sovvenzioni dirette . . . . . L. 9989000 
» persovvenzioni indirette (Credito na- 


vale) ; wee ew +. » 3299500 
» per servizi da esercitarsi diretta- 
mente dallo Stato . . . . » 2700000 


Residuo degli effetti della legge sui premi, 
esercizi 1908-1909 . . . . . . . . » 3562000 
Concorso dello Stato per le pensioni di vec- 
chiaia e d'invalidità della gente di mare » 2500000 


L. 22 050 500 


Le lince da sovvenzionare, secondo le proposte della Commissione, 
sono le seguenti: 
Categoria I. 
Linee interne e del Mediterraneo che comprende i gruppi: 
1°. Linee Tirreno-Adriatico (con allacciamento fra la Sicilia e 
la Sardegna). 
2°, Linee per la Sardegna e per la Tunisia e Tripolitania. 
3°. Linee dell Adriatico. 
4°, Linee celeri per l Egitto. 
5°. Linee per l’ Egitto, per la Siria e pel Danubio. 
6°, Linea per Odessa, pel Danubio e per l'Anatolia. 


Categoria IT. 
Linee per oltre Suez, che comprende i gruppi: 
7°. Linee per il mar Rosso, per il Zanzibar, per Bombay e per 
) Aastralia. 
8°, Linea per Calcutta. 
9°. Linea per Batavia. 


Categoria ITT. 
Linee per oltre Gibilterra, che comprende i gruppi: 
10°. Linea per il Messico e per le repubbliche dell’ America Cen- 
trale. 
11°. Linea celere per gli Stati Uniti. 
12°. Linea celere per il Plata. 
13%. Linea per il Sud Amorica e pel Pacifico. 
14%, Linea per il Nord Europa. 


Categoria TV. 
15°. Linee dell’ arcipelago Toscano. 
16° Lince per le isole Eolie. 


—-. 
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17. Linee dalla Sicilia per Tunisi e per le isole minori attorno 
alla Sicilia. 

18°. Linee per le isole del golfo di Napoli e Pontine. 

19°. Linea di Ravenna per Fiume e Trieste. 


Categoria V. 


Linee da esercitarsi dallo Stato, che comprende le comunicazioni 
celeri fra il continente, la Sicilia e la Sardegna. 


Sarebbe stato anche desiderio della Commissione di proporre delle 
linee per I’ Estremo Oriente e per l'Africa del Sud; ma essa ha con- 
siderato che il forte sacrificio che tali linee avrebbero arrecato al. 
l'erario, poteva non essere completamente giustificato nel momento 
attuale, sia per la deficiente corrente migratoria, sia perchè i traffici 
e gli altri interessi italiani con quelle regioni non offrono sicura ga 
ranzia al successo delle linee stesse, specialmente dopo la guerra russo- 
giapponese. Non per questo si esclude che in un non lontano avvenire 
sia consigliabile un provvedimento di tale specie, mentre nel momento 
presente, per la progrediente nostra espansione commerciale, po- 
tranno, secondo la Commissione, essere utilizzate lo linee inglesi e te- 
desche, che con servizi regolari solcano quei lontani mari e fanno 
scalo in Italia. Però, ove qualche Compagnia italiana assumesse il re- 
golare esercizio di una linea per |’ Estremo Oriente, potrebbe esami. 
narsi la convenienza di concederle il rimborso della tassa di passaggio 


del canale di Suez. 


Confrontando i servizi proposti con quelli attuali si rilova che 


presentemente sono prescritti per i servizi sovvenzionati novantotto 
piroscafi, di un tonnellaggio netto di tonn. 67 290, per cui vi ha una 
2500. 


media per piroscafo di tonn. 687 con un massimo di tonn. 
Per attuare le proposte della Commissione occorre invece un na- 
viglio di centoventisette piroscafi, del tonnellaggio complessivo lerdo 


di tonn. 396 470 (sei volte maggiore di quello attuale), per cui si ha 


una media di tonn. lorde 3122, corrispondente alla media netta di circa 


2000 tonn. con un massimo di 10000 lordo, pari a circa 6500 netto. 
Riguardo alla velocità, attualmente i novantotto piroscafi hanno 
una velocità complessiva prescritta di 997 miglia, ossia in media di 


10 miglia all'ora. 
La massima velocità è costituita da sei piroscafi da 15 miglia, e 


la minima da otto piroscafi a 8 miglia. 
Invece i centoventisette piroscafi da adibirsi ai servizi proposti 


danno una velocità complessiva di miglia 1559 e la media di mi- 
glia 12,3. La massima velocità è costituita da quattro piroscafi a 20 mi- 


glia, e la minima da quarantacinque piroscafi a 10 miglia. 
Riguardo alla spesa, attualmente per una percorrenza annua di 
miglia 2845 816.8, si spendono, come si è detto, L. 12066 925.34, con 
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una media per miglio di L. 4.24, senza tener conto degli altri aiuti 
dello Stato sotto forma di premi di navigazione. 

Per i servizi proposti, i quali sviluppano una percorrenza annua 
di miglia 5088 698, si propone la spesa massima complessiva annua 
di L. 13288500, compreso il concorso dello Stato nel pagamento 
degli interessi dovuti al Credito navale, con una media per miglio 
di L. 2.63. 

Riguardo poi ai servizi che lo Stato assumerebbe direttamente, 
dovendo i medesimi essere eseguiti con piroscafi celeri (le cui rile- 
vanti spese di ammortamento e di esercizio non potranno essere fron- 
teggiate dagli introiti) e dovendo considerare altresì l'azienda relativa 
non alla stregua di un'azienda commerciale, ma di un servizio di uti- 
lità e necessità pubblica, la Commissione ha calcolato che l'esercizio 
stesso possa essere passivo, in cifra tonda, di L. 2700000, mentre i 
servizi corrispondenti attualmente costano allo Stato, per sovvenzioni, 
L. 1828 387. 

In complesso il nuovo ordinamento graverebbe sull’erario dello 
Stato per la spesa annua massima di L. 15 988 500. 


A. T. 


2. È stata pubblicata la relazione del Direttore generale della 
Marina Mercantile intorno alle condizioni della Marina stessa al 31 di- 
cembre 1904, ! 

Cominciamo da una piccola analisi della situazione della gente 
di mare agli estremi limiti del decennio. 


1 Salle condizioni della Marina Mercantile italiana al 31 dicembre 1904. Ro- 
lazione del Direttore geueralo della Marina mercantile a S. E. il Ministro della 
Marina. — Roma, 1906, Prezzo L, 5. Prosso lEconomo del Ministero della Marina. 

(Per la Relazione precedente al 31 dicembre (903. vedi Rivista Marittima, gen- 
naio 1905. pag. 135). i 
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I CATEGORIA. 


Capitani superiori e di lungo corso . 3 554 2 798 
« di gran cabotaggio . . . +. . +. 1826 1 200 
Padroni. . . +. . +. . E E 3 445 3313 
Scrivani e sottoscrivaní*. . . . e Se 371 337 
Marinai autorizzati ‘ 6 999 6 352 
Capi-barca pel traffico nello Stato . . . 2 625 3789 
Capi-barca locali, marinai e moszi . . | 90490 104 994 
881 1547 


Macchininti e e . . . o . . . e 
8 399 1105 


Fuochisti . . . . 1. 1. ww ew . ... 
7321 5 858 


Pescatori d'alto mare . . a... 


125 914 141 263 


— 


Totali parziali . 


II CATEGORIA 
Ingegneri navali . ...... 57 102 
è ue die 240 192 


Costruttori navali. . . . . . 
navali in 


Maestri d'ascia, operai costruzioni 
lorro ag O e a 


21 139 21 933 
66 605 88 S26 
21017 23 990 

247 21 


Pescatori di costa e di rinforzo . . 


Capi-barca locali e barcaiuoli . . 
Piloti pratici. 


Totali parziali 109 305 140 264 


Totali generali . . 235 219 281 527 


Questa statistica rivela che il numero totale degl iscritti di 12 e 
2* categoria è in realtà cresciuto nel decennio, da 235 219 a 281 527, 
cioè di circa 20 °/, ma questo aumento è dato in massima parte dai 
capi-barca, marinai, mozzi e pescatori di costa e di rinforzo. Anche il 
numero dei fuochisti e specialmente quello déi macchinisti fu in no- 
tevole aumento. Diminuirono invece sensibilmente le categorie diri- 
genti della Marina, dai capitani di lungo corso ai marinai autorizzati, 
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da 16195 nel 1895 a 14000 (cifra esatta) nel 1904; ma nel numero dei 
capitani propriamente detti (di lungo corso e cabotaggio) la diminu- 
zione fu allarmante, da 5380 a 3998, cioè di oltre 25 °/,, perchè nello 
scorso decennio, se vi fu un grande incremento nel naviglio a vapore, 
più in tonnellaggio che in numero, quello a vela si assottigliò di ben 
1083 unità e si comprende che per ogni nave di meno vengan meno 
due o tre ufficiali. 

C'è poi la considerazione che, all'incremento della portata media 
e complessiva delle navi, ciò ch'è un fatto constatato, non corrisponde 
affatto un proporzionale rinforzo degli equipaggi. 

* Possiamo assumere che in media il numero degl inscritti di 
1° categoria imbarcati sia di 65 °/,, cioè di circa 90000; ma sfortuna- 
tamente la relazione non tiene conto dei marinai e fuochisti imbarcati 
su piroscafi esteri, nè esiste una statistica dei camerieri e cuochi e 
altre persone di servizio, le quali rappresentano ormai una non lieve 
percentuale degli equipaggi. 

* Diamo ora lo stato comparativo del naviglio per ciascuno degli 
anni presi in esame: 


Anni 
1893 1904 

Numero . 315 513 
Piroscafi 

Tonn. nette, 220 508; 462259 

Numero . 6 166 5 083 
Velieri . 

Tonn. nette. 555 569| 570 355 

Numero . 6511 5596 
Totale generale. . 

Tonn. . 776 077| 1082 614 


Potenzialità tonn. 1 217 093! 1957 182 


Il maggiore aumento del naviglio a vapore si ebbe fra il 1895 e 
il 1901, quando esso si accrebbe di 204 203 tonn.; invece nel quadriennio 
1901-904 Paumento fu di sole 37548 tonn. Tenuto conto tanto degli 
acquisti quanto delle radiazioni, l incremento netto del naviglio a va- 
pore durante l’anno 1904 fu di appena 1724 tonn., cifra che segna il 
minimo incremento verificatosi in quarantadue anni di storia e che 
darebbe molto da pensare se oggi non si constatasse un consolante 
risveglio. 

Malgrado ciò, le nuove costruzioni realizzate durante il 1904 non 
furono affatto trascurabili avendo raggiunto il valore di lire 10 240 560 
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per 21706 tonn. nette in 185 scafi: ma in quell'anno si radiarono a lor 
volta 35 piroscafi di complessive tonn. nette 35 751 e 305 velieri di 
41 295 tonn. 

* Durante l’anno in esame furono costruiti nei cantieri italiani 
162 velieri di tonn. nette 8615 e 23 piroscafi di tonn. notte 13091 e 
20 292 tonn. lorde, ma soltanto 8 furono i piroscafi costruiti con scafo 
di acciaio, cioè: Milano (cantiere Odero a Sestri), tonn. lorde 245 e nette 
144; Pallanza (Muggiano) tonn. 6800-4500; Calabria (Ancona) tonnel- 
late 450 195; Arle Starcerich (Chioggia) tonn. 195 104; Caprera; Leone, 
Angelina e Italia (costruiti tutti a Palermo) di tonn. lorde 12 246 e 7990 
nette. La forza indicata di questi otto piroscafi era di 9670 cavalli. 
Le macchine dei piroscafi Pallanza, Arte Starcecich e Italia, per com- 
plessivi 6070 cavalli indicati, furon costruite in Inghilterra, Il mag- 
gior piroscafo costruito a Palermo fu l’ /falía di 6363 tonn. lorde e 
4121 nette, di proprietà della ditta Peirce Brothers di Mossina, 

* Al 31 dicembre 1904 erano inscritti nelle matricole italiane 
513 piroscafi dei quali 90 in legno, e 423 in ferro e acciaio, aventi in 
complesso una stazza di 728 368 tonn. lorde e di 462259 nette! e la 
forza di macchina di 80817 cavalli nominali e 427 723 cavalli indicati. 
Confrontando tali dati con quelli del precedente anno 1903 risulta l’au- 
mento di 12 piroscafi con 2090 tonn. lorde e 1724 nette, e la diminu- 
zione di 10950 cavalli nominali e 420 indicati. 

È opportuno indicare i cantieri di origine del naviglio italiano a 
vapore, quali risultano dalla seguente tabellina : 


Tonnellaggio 
Luogo di costruzione 


———+—@&———€ ee re 


Rogno Unito. . . . 2. s è s a 264 422 753 | H7778 
HAMAS sora ca e aa E a 203 276 458 | 196 267 
7 11 813 7 616 
23 11 450 6 938 


Lordo Netto 


Germania . . +». a «© © © © «© è o 


Francia. . . . 


Olanda ee seni er eae e ea 2 3 732 2 400 
Austria-Ungheria . . 10 2022 119 
Grecia . 6 . so e © 6 è o o 1 60 30 
Bolgi: ic 4 ac ke A RE 1 30 14 
Turchia. . . . . . 1 29 10 

1 21 10 


Spagna e Å. . . e . . . e . e e 


1 Ancho qui si verifica la media Inglese che ad ogni tonn. di stazza lorda ne 
corrisponda 1.6 di netta. 
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% Il servizio di emigrazione compiuto dal naviglio italiano risulta 
dalla notizia seguente: 

Durante il 1904 partirono dall'Italia 211001 emigranti soggetti 
alla legge sull’emigrazione, di cui 112760 su navi estere e 98331 su 
navi nazionali. 

Le società italiane che trasportarono in maggior numero i nostri 
emigranti furono: 

« La Veloce » (39344 emigranti); la « Navigazione Generale Ita- 
liana » (34 421); la Società « Italia » (12553); la « Ligure Brasiliana » 
(5781) ecc. 

* La Relazione consacra alcune pagine alle Casse per gl’ invalidi 
della Marina Mercantile e noi diamo un riassunto della situazione 
delle Casse al 31 dicembre 1904, per la grande attualità dell'argomento. 
È consolante il snpere che l’asse patrimoniale ammonta a oltre 20 mi- 
lioni e mezzo, ma la pluralità delle amministrazioni, la diversità dei 
criteri negli investimenti dei capitali e nell'assegnamento dei sussidi 
rende, non vale tacerlo, meno efficace l’opera soccorritrice di queste 
pie istituzioni. Le Casse più ricche son quelle di Napoli e di Palermo, 
le quali hanno eccedenze attive per circa 200 000 lire; le Casse di Ge- 
nova e Venezia sono invece passive. 

I sussidi spettanti alle Casse in forza della legge dei premi alla 
Marina Mercantile ascendono a oltre 260 000 lire. 


Situazione delle Casse per gl invalidi. 
(In migliaia di lire) 


Asse 
patrimo- | Redditi 


nialo renee 
Genova . . . . a . 3 205. 624.7 656.8 |— 32.1 
Livorno . . . . + 849. 169. 7 13s. ¡+ 31.7 
Napoli ssas’ 6835. 504. 4 2.0 + 52.4 
Palermo . +. . + 144.3 
ANCONA +. ss © © © 8 2 + 81.5 


Venezia . . ce s a s 


3. Dalle statistiche del Lloyds Register si ha che al 31 marzo 1906 
erano in costruzione nei cantieri del Regno Unito 547 bastimenti mer- 
cantili di 1 401 882 tonnellate lorde e 55 navi da guerra di 297 895 ton- 
nellate di dislocamento. 

Dei bastimenti mercantili, 511 di 1394628 tonnellate lorde erano 
a vapore e 36 di tonnellate 7254 erano a vela. 
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In confronto del corrispondente periodo dell'anno 1905, si ha un 
aumento di 73 navi e 150 539 tonnellate. 

* La massima parte di tale naviglio è in costruzione per conto 
di armatori del Regno Unito, cioè: 408 bastimenti di 1122142 ton- 
nellate, più 15 bastimenti di 28 170 tonnellate per le colonie. Gli ar- 
matori norvegiani hanno in cantiere 19 piroscafi di 60233 tonnellate, 
i tedeschi 14 piroscafi di 59 700 tonnellate, i francesi 10 piroscafi di 
12 971 tonnellate, gl’ italiani 1 piroscafo di 4300 tonnellate, ecc. 

Passando ora a rassegna lo stato delle costruzioni mercantili presso 
gli altri paesi marittimi, troviamo che in Germania sono in costruzione 
105 bastimenti di 281 433 tonn. lorde, in Italia 18 bastimenti di 54 005 
tonnellate, in Francia 15 bastimenti di 27888 tonnellate, ecc. Nell’ E- 
stremo Oriente è il Giappone che novera 22 bastimenti sullo scalo, con 
52 608 tonnellate. Queste statistiche non comprendono le navi in corso 
di allestimento, ma soltanto quelle in costruzione, sullo scalo. 

* Lo sviluppo delle costruzioni navali in Germania si rileva dal 
numero degli operai addetti ai principali cantieri, come appare da una 


statistica ufficiale. Ecco un elenco caratteristico: 


7000 nomini 


» 


Cantiere Schichau, Danzica. . . . . +. . 
< “Vulkan” Stettino . . . . . . . 6000 
> Blohm & Voss, Amburgo . . . - 5500 
» Fried. Krupp, “Germania Werft” Kiel. 3400 » 

> “Flensburger Schiffsbaugesellschaft ” 
Flensburgo . . . . . . . . . 3000 » 
» Howaldts, Kiel. . . . . . . . . 2500 » 


» 


» “ Weser”, Brema. . . ©. . > 2600 » 
> Mecklenborg Akt. “Ges.” Govstemituite 1800 > 
» Reiherstieg, Amburgo . o. . 150 > 
» G. Seebeck, Bremerhaven, . . > 1100 » 
» Sachensburg, Rosslau . . . 1000 2 


* Anche quest'anno le costruzioni navali americane si annunziano 
ragguardevoli, specialmente nei Grandi Laghi. 

Nei nove mesi decorsi dal 1° luglio 1905 al 31 marzo 1906 i can- 
tieri degli Stati Uniti produssero 744 bastimenti di 242 931 tonnellate 
lorde, di cui 76 a vapore in acciaio di 193 891 tonnellate, e soli 4 a 
vela pure in acciaio di 2551 tonnellate. I rimanenti erano in legno. 
La maggior produzione si ebbe nei Grandi Laghi, con 76 navi, tutte 
A vapore, ad eccezione di 5, di complessive tonnellate 165 741; segui- 
rono i cantieri dell’ Atlantico, con 470 bastimenti di 67 273 tonnellate 
lorde; qui son compresi 183 piccoli velieri in legno di 25 504 tonnel- 
late e 246 piccoli piroscafi, puro in legno, di 10798 tonnellate. I can- 
tieri del Pacifico non produssero che 83 bastimenti, tutti in legno, 
meno uno, di complessive 6849 tonnellate. 


re in ee 


Dee a. — 


400 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


4. La Compagnia Cunard ha già assegnato i nomi ai due vapori 
da 25 nodi, ai quali si è accennato nei fascicoli di questa Rivista di 
nov. 1901, pag. 378, e marzo u. s., pag. 557. Quello che è in costru- 
zione presso il cantiere di John Brown € Co., di Clydebank, si 
chiamerà Lusitania e sarà varato in giugno; e quello che è in costru- 
zione nel cantiere di Swan Hunter & Wigham Richardson, presso 
Newcastle, sarà varato in luglio e si chiamerà Mauritania. 

Gl’ immensi macchinari dei due colossi sono in istato di avanzata 
costruzione. 

* Facciamo seguire Il’ elenco dei vapori di massima grandezza, che 
sono in costruzione o in esercizio, includendovi anche il vecchio Greaf 
Eastern. 
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* La Società « Generale Transatlantica » ha testd ordinato al 
cantiere di St. Nazaire un piroscafo di 150 metri, della velocità di 
16 nodi, che, in ridotte proporzioni, sarà dello stesso tipo dell’ Amerika. 
Presentemente sono in costruzione presso quel cantiere due piroscafi 
pel servizio delle Indie Occidentali, ed uno per la linea di Nuova York. 
Questi sono in aggiunta ai cinque vapori da 10000 tonnellate di peso 
morto ed ai cinque altri da 5000, già ordinati. Sembra certo che allo 
stesso cantiere sarà affidata la costruzione di due delle navi da bat- 
taglia da 18000 tonnellate, contemplate nel nuovo programma della 
Marina francese. 


5. La Direzione delle Poste inglesi ha diramato i capitolati per la 
rinnovazione dei contratti sui principali servizi marittimi. Essi sono 
otto, i quali ci riguardano particolarmente, ed è perciò che ne facciamo 
menzione, cioè: 


a) Brindisi-Aden-Bombay, settimanale; 

h) Southampton-Colombo, via Suez. Questa linea settimanale 
deve toccare un porto dell’ Europa meridionale; 

c) Southampton-Aden-Colombo e i porti australiani, settimanale; 

d) Aden-Australia, via Colombo, quindicinale; 

e) Colombo- Australia, settimanale; 

f) Brindisi o altro porto europeo, Hongkong, Shanghai toccando 
Aden, Penang e Singapore, quindicinale; 

g) Colombo-Shanghai, come sopra, quindicinale ; 

h) Calcutta-Madras e i porti dell’ Estremo Oriente. 


Per ogni linea è prescritta la durata del viaggio, mentre la du- 
rata dei contratti è stabilita fra sette e dieci anni. Non è escluso che 
ogni linea sia alternativamente eseguita da due Compagnie, e questa 
innovazione facilita di molto il concorso dei contraenti. I nuovi con- 
tratti dovranno andare in vigore in febbraio 1908. 


6. I noli marittimi hanno ripreso il loro corso normale, anzi son 
pervenuti a un grado di fermezza che è di buon augurio pel mondo 
degli armatori, I nuovi piroscafi da carico, forniti di un alto grado di 
efficienza, potranno certamente realizzare molti benefici. 

L'apertura di molti porti russi del Baltico ha provocato una forte 
domanda di tonnellaggio e ciò ha avuto per contraccolpo un rincaro 
dei noli del Mediterraneo. 

Gli ultimi noli per carbone da Cardiff pel Mediterraneo, furono: 
Gibilterra 6.3, Barcellona 8.3, Napoli 8sh., Genova 7.9 e 8.3, Malta 6.3, 
Porto Said 7, Alessandria 7.9, Costantinopoli 7.4 */, e Venezia 8.6. 

Circa i noli di ritorno, cioè dal Mediterraneo al Nord Europa, 
troviamo fermi quelli dei minerali dalla Grecia, 7.1 Limiona Middles, 
bro, 6.10 */, Barrow, 6.9 Seriphos 9 Glasgow, 6.9 Larmes Rotterdam» 
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dal mar di Marmara per Londra, Hull e Leith. Anche i noli del 
mar Nero e regioni attigue hanno conservato un buon andamento. 
Dal Danubio si è praticato 9.6 per tonn. di peso morto, cereali per 
Londra o Rotterdam. Dalla Bulgaria è difficile a piazzare grandi piro- 
scafi a 8sk. pei porti del Nord, ma i vapori più maneggevoli realizzano 


anche 8.6. 
Una forte domanda si manifesta dal mare d'Azof a 9.3 pel Regno 


Unito o continente, 9.9 per Amburgo, con 3 pence di riduzione se per 
Rotterdam. Poti richiede parecchi piroscafi a 10.6 per Rotterdam, 


12.6 per Baltimora, 12sA. per Maryport. 
x 


7. Reputiamo possa riescire interessante conoscere dallo tabelle 
seguenti, che riproduciamo dalla Shipping World, la produzione di tutti 
i principali cantieri del mondo nel 1905 in confronto del 1904. Avver- 
tiamo i lettori che i totali non corrispondono sempre esattamente alle 
somme delle singole colonne perchè, in qualche caso, oltre i cantieri 
cho figurano nelle tabelle, altri no esistono che per la loro esigua im- 


portanza furono omessi. 
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Ditte costruttrici 


CLYDE E SCOZIA 


Russel € Co., Port Glasgow . . . Si 
Barclay, Curle € Co., Ltd., Glasgow. . +. +. . 
D. € W. Henderson € Co., Ltd., Glasgow. . . 
Charles Connell & Co., Ltd., Glasgow . . +. . 
Wm. Hamilton € Co., Ltd., Port Glasgow. . . 


Fairfield Shipbuilding and td Co., ‘ae 
Govan. . . +. o 


Scott's Shipbuilding and Engineering Co., Ltd., 
Greenock . . . a e 


A. Rodger € Co., Port Glasgow . . 
Wm. Denny & Bros., Dumbarton . . 
Caird € Co., Ltd., Greenock . . 


Grangomouth e Greenock Dockyard Co.,G rangem'h 
& Greenock 7 èe òo o oò 0. 


A. Stephen & Sons, Ltd., Govan . 
Arch. M'Millan € Son, Ltd., Dumbarton 
John Brown € Co., Ltd., Clydebank . 
Napior € Miller, Ltd., Old Kilpatrick 


Clyde Shipbuilding and Engineering Co., ata 
Port Glasgow. . 


Wm. Simons € Co., Ltd., Renfrew 
Fleming € Ferguson, Ltd., Paisley . . 
Campbeltown Shipbuilding Co., Campbeltown 
Lobnitz € Co., Ltd., Renfrew. 
Allsa Shipbuilding Co., Ltd., Troon and Ayr. 
W. Boardmore € Co., Ltd., Dalmuir . . . . 
Murdoch € Murray, Port Glasgow . 


London and cid Snp mipseing Co., Ltd., 
Glasgow . . a 


Ferguson Brothers, Port Glasgow . 
Mackie € Thomson, Govan. 
Alley € Maclellan. Ltd.. Glasgow . 
Robert Duncan & Co.. Ltd., Port Glasgow 


1905 1904 

N° Tonn. LH.P. | Tonn. 
è 18 71540 73 690 
6 36 354 26332 | 36408 
8 35 328 24200 | 21346 
10 33 796 207 40 956 
10 31 292 10 65 
ee ee jogs Se 6 31 060 56 500 6 956 
ie fa om. did 11 29 182 21 000 19 721 
dic ri 8 26 734 16 250 15 270 
Sa e 9 25 888 27 807 
O a 3 25 801 30 000 5 017 
e... es wf AB 24 364 13 330 14 648 
È ene 6 22 241 18 300 19 063 
MIR” 7 21 409 18 048 
Diso de 3 20 606 45 000 | 23150 
Sd & 14 15 381 10 400 15 184 
A Ba Be SS 6 11 308 18 000 6 501 
. 10 T 12 480 7120 
a 10 6 050 5 600 4880 
. 3 5 490 3 100 4976 
dela San 3 16 4 483 5 115 3643 
12 5 394 8 395 5 743 
. 3 5 358 4 150 2350 
oe e .| 11 4 361 5 620 3742 
. Di ohn i hy ne 1 4 295 5 000 9 070 
sia eS 7 3 050 4 600 3 385 
sl eten r AD 2 913 5 230 4 616 
scs aoe a B 2 853 1330 2145 
wa 2 2 660 1700 2 690 


MARINA 


Ditte costruttrici 


John Fullerton & Co., Paisley . . . 
Bow, M'Lachlan & Co., Ltd., Paisley. 
John Reid € Co., Ltd., Glasgow . . 
D. J. Dunlop € Co., Port Glasgow. . 
Ritchie, Graham € Milne, Glasgow . 
John Shearer € Sons, Ltd., Glasgow . 
George Brown € Co., Greenock. . . 


Scott & Sons, Bowling . . . +. +. + 


Ardrossan Dry Dock and Shiphuilding Co., Ltd. 


Ardrossan +. . . 6 6 6 s’ 
A. € J. Inglis, Ltd., Glasgow . . . 
J. & J. Hay, Ltd., Kirkintilloch. . 
Peter M'Gregor & Sons, Kirkintilloch 
William Fife & Son, Fairlie... . 
R. Macallister € Son, Dumbarton . . 
Hanna, Donald € Wilson, Paisley. . 
A. Munro, Ardrishaig. . . . +. +. . 
Ramage € Ferguson, Ltd., Leith . . 
Hawthorns € Co., Ltd., Leith . . 
John Cran € Co., Leith. . . . 
Scott & Co., Ltd., Kinghorn . . . +. 
Mackay Brothers, Alloa. . . . +. . 


James Miller, Anstruther . . +. +. . 


Gourlay Brothers € Co., Ltd., Dundee . 


Caledon Shipbuilding and Engineering Co., Ltd. 


Dundee . A e e a 
Dundee Shipbuilders Co., Ltd., Dundee 
Montrose Shipbuilding Co., Montrose . 
Hall, Russell & Co., Ltd., Aberdeen . 
John Duthie Co., Torry, Aberdeen. . 
A. Hall & Co., Ltd., Aberdeen . . . 
John Duthie, Sons, & Co., Ltd. . . . 
William Geddes, Port Gordon . . . 


Altre Ditte scozzesi . . . . sà 


MERCANTILE 


e 


S © è 0 N = 


oo N = 


Te 


31 
2 999 


911237 


1 720 


1 670 


1 300 


401974 


6381 
886 


6221 


4023 


454 274 
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Ditte costruttrici 
Tonn. 


TYNE. 


Sir W. G. Armstrong, Whitworth € Co., Ltd., 
Elswick and Walker. . 606060 6 . « 16 47 259 67520 | 35747 


Swan, Hunter « Wigham-Richardkon, Ltd., Wall- 
Bend dl ec SA ee ae da ed, O 10910 49 975 13592 


R. « W. Hawthorn, Leslie € Co., Ltd., Hebburn 6 28 854 19100 | 19850 
Wood, Skinner € Co., Ltd.. Bill Quay . . . . O 10 922 8 342 
Robert Stephenson € Co., Ltd., Hebburn . . . 10 32 750 7750 8 648 
Northumberland Shipbuilding Co., Ltd., Howdon | 10 39 262 20900 | 40500 


Tyne Iron Shipbuilding Co., Ltd., Willington 
Quay * bd bd . ES . . . LI LI . . . . . . 5 17 540 9 300 18 603 


William Dobson € Co., Newcastle . . . . . . 6 14 208 10000 | 14361 
Palmer's Shipbuilding & Iron Co., Ltd., Jarrow. 6 13 252 20800 | 1963 


Hepple € Co., Ltd., South Shields . . . . . . 2 204 360 
John Readhead & Sons, South Shields . . . . 8 28 241 16500 | 24236 
J. P. Rennoldson € Sons, South Sields . . . . 7 2278 8727 1413 
Smith’s Dock Co., Ltd., North Shields . . . .| 23 4 947 9340 4920 
Biyth Shipbuilding Co., Ltd., Blyth . . . . . 5 11 806 6 920 5 823 
J. T. Eltringham € Co., South Shields . . . . 2 316 900 427 
Totale . . . | 135 | 322749 | 243592 | 276100 
WEAR. 
W. Pickersgill & Sons, Sunderland . . . . . 6 23 950 15 948 
Osbourne, Graham € Co., Sunderland . . .. 4 5 946 790 3711 
Robert Thompson & Sons, Sunderland . . . . 4 14 251 6750 9 932 
Bartram € Sons, Sunderland. . . . E 4 14528 7460 | 20715 
S. P. Austin & Son, Ltd., Sunderland . . . . 6 7293 4710 6 830 


Wm. Doxford € Sons, Ltd., Sunderland . . .| 20 86 632 34050 | 53050 
Sir Jamos Laing € Sons, Ltd., Sunderland . .| 13 35 378 20950 | 13955 
Joseph L. Thompson & Sons, Ltd., Sunderland. | 13 48 009 24790 | 41279 


Sunderland Shipbuilding Co., Sunderland. . 8 15 087 9 630 9 150 
Short Brothers, Ltd., Sunderland . . . . 9| 27805 13620 | 22293 
John Blumer € Co., Sunderland... .... 6 16 676 1 838 16 095 
John Priestman € Co., Sunderland Peli 5 18 008 10 000 14 816 
J. Crown & Sons. Ltd., Sunderland aoe ee 8 3377 446 2 946 


Totale. . . | 101 316 940 138 054 | 233830 


MARINA MERCANTILE 


Ditte costruttrici 


THE HARTLEPOOLS. 
Furness, Withy & Co., Ltd., West Hartlepool . 


Irvine's Shipbuilding and Dry DIS: Co., Ltd., 
West Hartlepool. . + ay. gh 3 sd xe 


W. Gray & Co.. Ltd., West Hartlepool. . . . 


Totale . . 


TEES. 
Richardson, Duck € Co., Stockton. . . . +. . 
Ropner € Son, Stockton. . . e s e s s oœ 
Craig, Taylor € Co., Stockton . . . . +... 
R. Craggs € Sons. Ltd., Middlesbrough. . . 
Sir Raylton Dixon € Co., Ltd., Middlesbrough . 
W. Harkess € Son, Ltd.. Middlesbrough . . . 


Totale . . 


HUMBER. 
Goole Shipbuilding Co., Ltd., Goole . . . . 


ao i e and PUREE ve: ., Ltd., 
u e e o e a . e . e 


Cochrane € Sons, Selby . . . so . . ee . 
Cook, Welton € Gemmell, Beverley . , 
Joseph Scarr € Son, Beverley and Howden . . 


Henry Scarr, Hessle-on-Humber . . . . 


Totale . . . 


TAMIGI, 
A. W. Robertson € Co., Canning Town. 
Yarrow € Co., Ltd., Poplar 
Ri & H. Green, Ltd., Blackwall. . . . . . 
Edwards € Co., Ltd., Millwall . . . . .. 


Thames Iron aoe Shipbuilding and Enginee- 
ring Co., Ltd. a +. r . e 


John I. Thornycroft & Co., Ltd., Chiswick. . 
G. Rennie € Co., Greenwich . LL... 
John Chambers, Lowestoft. . s . 0.0.0. . . 


» 
7 


1905 


Tonn. 


JN 222 


18 069 
63 226 


119517 


27 3:33 
33 560 
18 641 
22 975 
2780 

2462 


132 751 


14 088 
4 566 
6 702 


20 497 


I.H.P. 


9 300 
33 650 


42 950 


13 650 
14 465 
10 995 
11 930 
18 975 


1 900 


a  __ — 


$9 015 


10 600 
10 500 
2 905 


340 


2784) 


264) 
32 671 


1045 


407 


| 1904 


Tonn. 


27 283 


17 178 
57 357 


101 $18 


21 700 
26 N87 
14 535 
19 179 
23 187 

1435 


——- — M 


107 523 


1 604 


12 223 
2715 
4953 
2051 
1106 


24 652 


He ti a -r 
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1905 


Ditte costruttrici 


N° Tonn. Tonn. 
H. Reynolds, Lowestoft. . . . . +... ss 9 528 — 593 
Fellows € Co., Ltd., Great Yarmouth . . . . 4 217 — 245 
Forrestt € Co., Ltd.. Wyvenho00. . . . . . 9 161 265 462 
H. Shrubsall, Fast Greenwich . ...... 2 164 — 


Totalo . . . 138 12 398 50 095 25 953 


SOUTHAMPTON. 
John I. Thornycroft & Co., Ltd., Woolston . . 18 3100 3 040 411 
DARTMOUTH. 
Simpson, Strickland € Co., Ltd. . ..... 29 232 1421 239 
Philip & Son, Ltd. . ... ........ 13 530 1110 400 
LYTHAM, 
Lytham Shipbuilding and Engineering Co., Ltd., 
Lytham de a e we 12 1 061 1 560 1376 
PRESTON. 


Caledonian Engineering and Shipbuilding Co., 
Preston s o... 00060000 12) 2590 2217 590 


BARROW-IN-FURNESS, 


Vickers, Sons € Maxim, Ltd. ....... 4 35 572 64 900 13 820 


Altre ditte . . . . . . ... . ..... 104 5 182 1 932 8 800 
IRLANDA. 

Dublin Dockyard Co.. Dublin E A te 12 1 046 1 690 

Harland e Wolff, Belfast... ...... 9 85287 54031 | 31842 

Workman., Clark & Co., Ltd., Belfast . . . . 12 58 190 44 250 11 400 

Larne Shipbuilding Co. . .. i; vede Mc 1 120 440 440 

MacColl € Co., Belfast . . . E Be ee 1 100 oe 


Totale . . . 85' 144743 398 721 44 272 


Totale generale dell’ Inghilterra . . .| 1191] 1698 132 12 051 62 
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Ditte costruttrici 


HONG KONG. 


Hong Kong and Whampoa Dock Co., Ltd., Hong 
ong . . . . . . . . . . . . . . . . 


W. B. Bailey € Co., Hong Kong . . . +. +. + 
Totale Colonie inglesi . . 


STATI UNITI. 
American Shipuilding Co. (7 yards) . . +. + 


Great Lakes Engineering Works, Detroit. . . 
New York Shipbuilding Co., Camden, N.J. . 
William Cramp € Sons, Philadelphia . . . . 
Maryland Steel Co., Maryland ....... 
Newport News Co., Newport News. . . . . 
Fore River Co., Quincy, Mass. . . . +. +. +. 
Harlan € Hollingsworth Co., Wilmington, Del. . 
R. Palmer € Son Co., Newark, Conn. . . . . 
Raltimore Co., Baltimore ...... +... 
alte Dillo $ dia 


GERMANIA. 
AA MO A AA 


Blohm & Voss, Hamburg . 
Joh. C. Tecklenborg, Geestemunde. . . . . 
a Krepp, Kiel >... idee g re 
Sachsenberg Brud., Cologne ........ 
Johannsen € Co., Danzig . . ...... 
Henry Mock, da 
“Neopian”, Rostock s-ra «4.44 ti 
de W..Kinwitiet,; DAMME Li; siria 


J. L. Meyer, Papenburg ......... 
H. Brandenburg, Hamburg . . .. ©... 
Schiffswerfte A.-G., Hamburg . . . . +. . 

Reiherstieg Werke, Hamburg . . . . . . . 
A AN 


Tonn. 


19 2 060 1 923 5 479 
5 483 484 1 907 


27 136 795 41 450 83 975 
8 43 470 16 000 6 000 
10 34 300 44 340 8 075 
17 95640 | 101100 | 17559 
8 12728 18100 | 10501 


6 5 916 = 3 692 
3 614 1700 2 533 
58 46 050 — 164 871 


16 4 037 6426 | 2529 

9 324 350) — 

7} 10915 7500 | 978 
12| 21146] 11460 | 18131 
12 2 306 1320 | 6517 

6 1 094 2420 | 1314 
16 398 501 234 
10 1 061 2340 898 
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Ditte costruttrici 
Tonn. 


CANADA. 
Polson Iron Works Co., Toronto . . . . a. 3 - 910 850 934 
Fox River Co., N.S. . . . . . . ww ee 2 721 
Bertram Engine Works, Ltd., N.S. . . . . . 4 613 940 2702 
J. M. Bulger, B.C. . . . . . ww ww kt a 1 605 
J. Fleming, N.B. . . . 1 1 we ew wt 1 534 
W. H. Baxter, N.S... . . 1 . o... ... 1 390 
J. Robertson, Quebec . ...... 2. ee 2 366 
R. M'Leod, N.S... . 1 ww we ..... 1 221 
C. E. Robertson, B.C. . 2... . ww a‘ 1 218 
G. A. Gardner, N.S. . s . . ww ...... 1 215 
J. MCU N.S. ceras ae eS. i 1 211 
J. N. Rafuse, N.S... .. . .. ........ 1 207 
W. Robinson, Ont... . o s e ....... 1 194 
Fe Tuck O.B. AS did 1 162 
D. M'Murchy, Ont. .... i Cea oe ; 1 129 
M'Naughton, Montreal . ......... 1 1% 
Altre Ditte . $ auge aaa a è ‘ 1 196 
J. E. Scott, Cayman . . . . SEC e 1 296 
AUSTRALIA. 

Australian Forge and Engineering Co. Proprie- 

tary, Ltd., Williamstown, Victoria... . 1 150 
Morrison € Sinclair, Balmain, N.S.W. . . . . 2 365 
D. Sullivan, N.S.W. . . AA o dio lei 1 269 
Lane e Sons, Whangaroa, N.Z.. . . . kt; 2 263 260 
G. Mowatt, N.S.W. .......... .)| 1 239 477 
Glasgow Engineering Co., Launceston, Tasmania 1 200 400 
H. Miles, N.S.W. CAR I E re 1 151 
J. Wilson. Tasmania ie A e ot ws Xe 1 115 

STABILIMENTI DELLO STRETTO. 

Riley, Hargreaves € Co., Ltd.. Singapore... 6 459 1 032 234 
Tanjong Pagar Dock Board, Singapore . . . . 8 440 180 1516 
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1905 


Ditte costruttrici 


Tonn. I.H.P. | Tonn. 
FRANCIA. 

St. Nasaire, St. Nasaire . . ........| 14 22 622 37400 | 12100 
Compagnie Française, Dunkerque . . . . + 8 18 089 16700 5577 
Loire, Nantes . 3 15 828 18 850 31 466 
A. Normand & Co., Havre. > . . +. + + 4 1 060 17 600 364 
Gironde, Bordeaux . . . . 3 291 6 000 97 
dub DIM 0 a ac ay LR RR 45 28 798 66 495 

Totale . . .| 77| 86688| 96550| 116099 

OLANDA E BELGIO. 

A. Vuijk, ‘Yael. e hh ene a ‘ 13 13 867 8 001 
Netherlands S., Amsterdam ........ 4 7 289 3 800 10755 
L. Smit € Son, Kinderdijk 13 6675 4 800 4 800 
* De Schelde ”, Flushing 4 5 737 5015 5 269 
Boun € Mees, Rotterdam 8 457 2 760 4810 
Wilton’s Slipway, Rotterdam. . 15 2 508 3 087 703 
Fijenoord, Rotterdam . 5 2077 2 900 | 2 804 
Royal Netherlands Forge, Leiden . 9 405 320 90 
Werf Gusto, Rotterdam . 23 6787 | 7615 | 
Ate Ditters res 126 50 320 | 46 828 
John Cockerill, Hoboken. . . . a a 2... +) 7 2 034 605 | 

Totale . . .| 227| 102269] 30902 84060 


DANIMARCA. sli 
9D 


Burmeister & Wain, Copenhagen 10 000 
4 = 

Elsinore, Elsinore . . 5 456 
SÌ 1669 


DA AAA 6 Gas Se ae Sheer e È OS A 
Totalo $ a 17 17 125 


NORVEGIA 

Nylands, Christiania 9 10 137 

Fevigs, Fevig . 6 9 750 

Bergen; Bergen . > . . iu à 6 6849 | 

Laxevaags, Bergen . . . . . +. + 6 | 5 984 

Throndhjems, Throndhjems . . 6 3195 

Akers, Christiania . . . . +. + b 1366 | 
4 477 


Oristihansand, Christiansand . . . . . . 


| 
6 700 | 7020 E 
3050 | 5560 
956 
13 936 


6 200 s 719 


3 050 6 500 
6 092 

| 
3740 | 4 450 


2350 | 3158 
2185 | 2778 


580 | 454 
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Ditte costruttrici 


Fredriksatad, Fredriksstad . . . . à 
Altre Ditte e . e e . è. . e es e e e 


ITALIA. 
Cantiere di Riva Trigoso. . . . . . à 
Muggiano, Spezia . . +. . . +. +. +. +. 
N. Odero & C., Sestri, Genova . +. +. + 
Cantieri Liguri-Anconitani, Ancona . . 
Altre Ditte... +. 2 2 © © © ww 
Totale 
SVEZIA. 
Lindholmen, Gothenburg . . . +. . 
Bergsund, Stockholm . +. +». +. +». +. +. + 
Gothenburg, Gothenburg ..... 
Altre Ditte . . . . es ssa o eo 
Totale 
AUSTRIA-UNGHERIA. 
Stabilimento Tecnico, Trieste . . . +. . 
Schoenichen-Hartmann, Budapest . . . 
Lloyd Austriaco, Trieste . . . +. + 
Altre Ditte . . . . +. . e è « 


Totale 
GIAPPONE. 
Mitsu Bishi Nagasaki. 
Kawasaki Kobe. . . . +. +. + 
Altre Ditte . . . +. . 6 e è è à 
Totale 
RUSSIA. 


Ditte diverse . . e +. +. +. è > o 


CINA. 
Farnham, Boyd € Co., Shanghai. . . 
E. & S. Works L.. . +. . +. + + 


4 230 


12 980 
6 400 
5 400 
5 600 


10 550 


17 600 


17 209 
3 600 


8 196 
12546 
52 887 


6 694 


53 575 


12 702 
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I dati delle tabelle precedenti ricavate dai fascicoli del 3 e 10 gen- 
naio dello Shipping World, differiscono leggermente da quelli, più at- 
tendibili, pubblicati dal “ Lloyd's Register ”. 

Quest’ ultimo però dà solo la somma complessiva delle navi (e dei 
relativi tonnellaggi) varate per ogni nazione. 


1903 1904 1905 


1902 


Navi Tonn. |Navi| Tonn. Tonn. |Navi| Tonn. 


{nghilterra . 712 | 1205162 | 697 | 1190618 | 694 | 1427 558 
Stati Uniti . . 227 | 238518 | 246 | 381820 | 251 | 379174 
Germania . . 149 | 202197 | 120 184494 | 108 213961 
Francia 69 81 245 75 92 768 99 | 192196 
Italia 35 30 016 81 50 089 62 46 270 
Norvegia . 67 50 469 54 41 599 46 37 878 
Olanda. . . 109 55636 | 109 59174 | 114 69 101 
Giappone . 67 32 969 62 34 514 53 27 181 
Danimarca . 30 15 859 39 28 609 44 27 148 
Austria-Ungheria 40 16 645 6 11328 16 15 192 
Colonie Inglesi 61 30 965 73 34 690 69 28 819 

25 554 77 23 254 88 35 928 94 38 277 


Altri Stati . . 


— a ____-— | _—__ | |_| | 


2514922 | 1643 | 1987935 | 1650 | 2145631 | 1650 | 2 502 755 
| | 


Totale 
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MISCELLANEA. 


L'ancoraggio di Venezia. 


Come è ben noto a tutti i naviganti, due sono i passaggi che per- 
mettono alle grosse navi l'accesso alla laguna veneta: quello detto degli 
Alberoni e quello chiamato Passo del Lido. 

Le opere idrauliche fatte allo scopo di migliorare le condizioni 
del bacino interno al porto degli Alberoni furono compiute nella prima 
metà del secolo scorso, sicchè per molti anni il passo degli Alberoni 
fu il solo capace di dar passaggio alle grosse navi che dal mare si re- 
cavano all ormeggio nel bacino di S. Marco, in Arsenale ed alla Ma 
rittima. 

Il passo di più recente costruzione, quello del Lido, diventerà il 
vero porto di Venezia, sia per le ampie, profonde e naturalmente con- 
servabili comunicazioni interne che lo uniscono alla città ed all arse- 
nale, sia per la maggiore vicinanza e facilità che presenta alla ma- 
novra delle navi. 

Sotto la Repubblica veneta il porto di Lido era il più frequentato, 
quantunque la sua bocca fosse in peggiori condizioni dell'altra, e la 
Marina veneta cominciò a valersi di quello degli Alberoni solo quando 
vide svanire i tentativi fatti per conservare quello del Lido alla na- 
vigazione, dovendo a malincuore abbandonare quest’ ultimo, distante 
circa miglia 4.5 dal bacino di S. Marco per quello degli Alberoni di- 
stante invece miglia 8.5. 

Questa preferenza per il porto del Lido è pienamente giustificata 
dalla via meno tortuosa e più comoda, e dal minimo percorso delle 
navi in laguna, tanto che si mira a portarne la profondità a m. 10 ed 
oltre, a fine di renderlo la più importante e diretta via di navigazione 
per qualsiasi nave da guerra e mercantile fra Venezia ed il mare. 

Le cause che tendevano ad ostruire i due passi essendo d'identica 
natura, i lavori eseguiti per la riattivazione di essi furono gli stessi, 
in via generale, e più esattamente furono ripetuti a Lido in seguito 
all'ottimo risultato ottenuto dopo la sistemazione del passo degli Al- 
beroni. 
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Questi lavori si possono brevemente dividere in due categorie: ! 
1° le opere eseguite per sistemare la foce esterna; 
2° quelle eseguite per regolare il sistema idraulico di quella 
parte della laguna messa in diretta comunicazione col mare. 

Le prime opere consistettero, per ogni passo, nella costruzione di 
due dighe (leggermente inclinate fra loro a guisa d’imbuto verso il 
mare e perpendicolari alla direzione del littorale); di queste due dighe 
quella a nord è più lunga. 

Scopo di questa prima diga fu quello di allontanare dall'antica 
bocca la corrente littoranea che ha direzione nord-sud, evitando 
l'urto che questa corrente aveva con quella uscente dalla laguna con 
la marea calante: l’incontro di queste due correnti causava, prima 
della costruzione delle dighe, la formazione di banchi di sabbia detti 
scanni, in direzione parallela alla spiaggia. 

La diga sud serve ad incanalare la corrente di riflusso, che è così 
costretta a percorrere con tutta la massa un unico alveo, tenendo sca- 
vato col suo movimento il canale d’ accesso alla laguna. 

La seconda categoria di lavori (che principalmente si dovettero 
eseguire per il passo degli Alberoni) servirono ad impedire gl'inter- 
ramenti della laguna, e furono perciò deviate da essa le foci dei fiumi 
che prima vi sboccavano trascinandovi le loro torbide: inoltre furono 
necessari altri lavori per conservare il rapporto fra l estensione e con- 
formazione del bacino lagunare con i canali che lo solcano e colle 
bocche dei porti che lo alimentano, in modo che le acque del mare, 
col movimento di marea, possano espandersi nella laguna per ritornare 
poi al mare per le stesse vie e con velocità atta a mantenere scavato 
il fondo dei canali ed i passi d'accesso in laguna. 

Per il bacino interno del Lido non furono necessari grandi lavori, 
mentre che per il canale, ora navigabile alle grosse navi che dagli 
Alberoni vanno nel bacino di S. Marco (il cui scavo fu iniziato nel 1725) 
attraverso il canale di Malamocco, passando per le isole di Poveglia, 
S. Spirito, S. Clemente, fu necessario ricorrere a rettifili praticati op- 
portunamente ai tronchi del canale che dall'isola di S. Clemente va a 


quella di Poveglia. ` 


Da tutto ciò risulta chiaro quanta importanza abbia il movimento 
di marea pel mantenimento dei canali interni e porti-canali. Il movi- 
mento di marea del mare Adriatico produce il movimento delle acque 
nella laguna, ed i cambi di corrente dipendono in laguna, nei casi 
normali, dal cambio di marea, essendo di 10h. 30m. lo stabilimento 
del porto nei passi di Lido ed Alberoni, e di circa 11 h. 15 m. in 


Venezia. 


1 Notizie ricavate dalle Relazioni degli ingegneri Casoni, Mati e Contin. 
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La laguna veneta, come le altre grandi lagune nutrite da più porti, 
si riparte naturalmente in altrettanti bacini quanti sono i porti, e questi 
bacini sono separati da linee di separazione o spartiacque. 

Per la nostra laguna abbiamo i bacini di Lido, Alberoni e Chiog- 
gia. Per i rispettivi porti-canali la marea entra simultaneamente ali. 
mentando prima le lagune vive (quelle vicine al mare e adiacenti alle 
bocche dei porti ed in cui maggiori sono le profondità), poi attraverso 
le diverse ramificazioni dei canali giunge fino alle lagune morte, più 
interne, e costituite da specchi d’acqua marina, frastagliati da secche 
appena emergenti, dette barene. 

Considerando i soli passi di Lido e degli Alberoni, come atti alla 
navigazione delle navi, da quanto si è detto risulta che la marea per 
essi entra ed esce simultaneamente, incontrandosi nei pressi dell’ isola 
di Poveglia, cosicchè nel canale conducente agli Alberoni (essendo 
parte compreso nel bacino degli Alberoni e parte in quello del Lido) 
una nave incontrerà prima la corrente in un senso e poi nell’opposto; 
mentre che nel canale conducente al Lido la corrente si avrà sempre 
nella stessa direzione, facendo tutto parte del bacino di Lido. 

Durante il periodo delle sigizie la corrente è sempre forte, rag- 
giungendo nei porti-canali anche la velocità di tre miglia, ed il cambio 
avviene regolarmente, mentre che nelle quadrature la corrente è de- 
bole e spesso cambia irregolarmente. 

Il dislivello delle acque varia da cent. 70 a cent. 120. 

Sarebbe utile fosse pubblicata una carta colle indicazioni dei giri 
della corrente nei canali lagunari, colle maree crescenti e decrescenti. 


* 
kx k 


Premesso questo breve cenno sull'andatura e regime delle correnti 
nell'estuario, accennerò sommariamente alle manovre da eseguirsi per 
l’ormeggio e disormeggio delle navi nel bacino di S. Marco nelle cir- 
costanze ordinarie. 

Per ormeggiarsi alle boe dette des Forni (ormeggio normale della 
nave ammiraglia) colla corrente che entra si dirigerà la prora sulla 
boa 4, mandando su di essa una cima; quando presa volta questa, la 
corrente stessa abbatterà il bastimento presentando la poppa alla 
boa B. 

Con la corrente che esce (fig. 1) continuare a camminare oltrepas- 
sando colla poppa la boa A, in vicinanza della boa B mandare dalla 
poppa una cima su di essa. Alando su questa la poppa si avvicinerà 
alla boa 2 e la corrente prendendo il bastimento sul lato dritto lo farà 
girare portando la prun su A. Con vento di scirocco molto fresco, ese 
guendo la stessa manovra, si curerà di mantenere il bastimento su di 
una rotta più distante dallo boe, affinchè la prua non abbia ad abbat- 
tere verso la banchina. 


MISCELLANEA 417 


Per disormeggiarsi con la corrente che entra, mollato l’ormeggio di 
poppa (essendo ormeggiati colla prua in fuori) si metterà il timone a 
dritta e si manovrerà opportunamente in modo da scapolare collo scafo 
la boa A. 

Con la corrente che esce converrà mandare da prua a sinistra un 
falsobraccio a terra (fig. 2) ed alare su di esso quando mollati gli or- 
meggi: quando nella posizione è, dando indietro colla macchina, il ba- 
stimento verrà a trovarsi in franchia in mezzo del canale (6’). 

Analoghe manovre si eseguiranno alle boe dei giardini. 

Per ormeggiarsi colla corrente che entra alla boa C (fig. 3) (di 
fronte a S. Giorgio) far seguire una rotta accostata al secco di S. Marco, 
dando fondo successivamente le ancore in a” ed a”; la corrente abbat- 
terà poi la poppa sulla boa C. 

Colla corrente che esce bisogna governare in modo da oltrepas- 
sare la boa C, lasciandola sulla dritta. Su questa si manderà una cima 
dalla poppa e si alerà in maniera da far colpire dalla corrente il lato 
dritto. Durante l’abbattuta, filare convenientemente la cima di poppa 
in guisa che dando fondo all’ancora di dritta in direzione di levante, 
resti fuori un'adeguata distesa di catena. Se il bastimento continuerà 
ad abbattere si potrà dar fondo anche a sinistra, altrimenti per far ciò 
occorrerà l’aiuto di un rimorchiatore o di una cima sulla banchina. 
Una volta a posto colle ancore si ricupererà la cima di poppa, fissando 
poi l’ormeggio sulla boa. 

Per ormeggiarsi invece colla prora a ponente, colla corrente che 
esce, la manovra riesce semplice e si avrà cura di affondare l'ancora 
di sinistra in direzione del canale della Giudecca, quella di dritta in 
direzione della Salute. 

Colla corrente che entra bisogna passare vicino la boa C che si 
lascierà a dritta mandandovi una cima dalla poppa. Oltrepassata la 
boa della distanza conveniente, dar fondo a sinistra in direzione del 
canale della Giudecca tenendo ferma la poppa e poi ricuperare la cima 
sulla boa. Per dar fondo anche a dritta sarà necessario l’aiuto di un 
rimorchiatore, specialmente volendo le ancore bene sguardate. 

Analoghe manovre si dovranno eseguire pel disormeggio ed uscita 
dal bacino. 

Naturalmonte queste manovre indicate per una nave ad una elica 
riesciranno più facili per navi a due eliche; per le navi di grossa por- 
tata l’aiuto dei rimorchiatori è indispensabile. 

Quando date volta le cime sulle boe, fare molta attenzione di muo- 
vere appena le macchine per evitare quelle forti scosse che potrebbero 
causare, specialmente con corrente forte, la rottura delle cime stesse. 


A. CANDEO 
Tenente di vascello. 


Segnono le Fig. (1), (2 e (3). 


Salsa a o l a. 
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R. Arsenale 


Fig. 1. Plano delle «Boe dei Forni» (Bacino di S. Marco). 


Fig. 2. Piano delle « Boe dei Forni» (Bacino di S. Marco). 
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Automobilismo nautico: La riunione di Monaco. 


Dire che la riunione di Monaco è la più importante del mondo 
intiero è ormai superfluo, come è superfluo aggiungere che è anche la 
più interessante sotto ogni rapporto. 

Per l’importanza grandissima dei premi offerti, per l'epoca in cui 
ha luogo, per l’affluenza enorme di pubblico d' ogni paese con forte 
proporzione di possibili compratori, per l’attenzione con la quale viene 
seguita da tutti, nessun'altra riunione offre ai costruttori uguali van- 
taggi; ed è perciò che ad essa affluiscono in gran numero espositori 
e concorrenti nella certezza che basta un successo in quelle acque per 
stabilire la reputazione e creare la prosperità di una casa. 

Ma da tutto ciò ad un successo marinaresco troppo ci corre, e noi 
non esitiamo ad affermare che anche in quest'anno non si è realizzato 
nulla di veramente pratico, e che tanto nei motori quanto negli scafi, 
i progressi ottenuti in confronto alla stessa riunione del 1905 sono 
stati ben piccoli, mentre nelle velocità massime si è constatato un sen- 
sibile regresso. 

Altro rilievo da fare è quello che anche in quest'anno, salvo poche 
onorevoli eccezioni, i nuovi concorrenti sono giunti affatto impreparati 
pel duro cimento, e cioè appena usciti dalle mani degli operai che li 
avevan messi assieme alla meglio dopo un lavoro affrettato; donde 
panne e guai continui in tutte le corse; panne e guai che, per i non 
iniziati, screditano immensamente i motori ad esplosione, ottenendosi 
così effetto opposto a quello che si vorrebbe raggiungere. 

E questa mancanza di preparazione, che non ha nessuna scusa 
(ormai non vi sono più incertezze a riguardo della riunione di Monaco) 
è il torto più grave delle case costruttrici le quali, per fortuna, sono 
le prime a subirne i danni. Infatti un motore che ad ogni momento 
` si arresta o funziona irregolarmente non si raccomanda a nessuno ; 
eppure può esser ottimo sotto ogni rapporto, mancando solo di un'ac- 
curata mise au point, per servirsi dell’espressiva locuzione francese. 

Quanto ai motori in loro stessi è certo che si continua il movi. 
mento in avanti, all'infuori dei risultati ottenuti nelle corse; e mentre 
su queste, e cioè su quella riunione di tanti elementi diversi che co- 
stituiscono il canotto automobile in marcia, è lecita qualsiasi discus- 
sione e critica, viceversa sul motore preso isolatamente sul banco di 
prova, il dubbio non è possibile circa i notevoli progressi realizzati 
in questi dodici mesi. 

Negli scafi, invece, siamo tuttora nel periodo sperimentale. I Fran- 
cesi, è vero, si affermano sempre più nel loro tipo di carena, che va 
da un piano verticale a prora ad un piano orizzontale a poppa con 
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sezione maestra elittica o press'a poco; però anche nelle loro file non 
mancano i dissidenti, e quanto agli stranieri le tendenze variano assai. 

GI’ Italiani, in massima, seguono la scuola francese con un'armonia 
ed una dolcezza di linee che fu rimarcata da tutti come una delle cose 
più notevoli dell'esposizione. Cosa non nuova, del resto, giacchè da 
diversi anni lungo la Costa Azzurra le nostre costruzioni tanto a vela 
quanto a motore stanno innanzi a tutti per eleganza e purezza di di- 
segno e per accuratezza di lavoro. 

GI Inglesi si sono attenuti anche in quest'anno al tipo dell’ anno 
scorso, con fondo piatto da prora a poppa e murate verticali, mirando 
così non a fender l’acqua, ma a scivolarvi sopra. Si capisce subito che 
imbarcazioni siffatte non hanno nulla di comune con I estetica tanto 
curata dagl' Italiani, giacchè in esse tutto mira brutalmente e solamente 
allo scopo, trascurando tutto ciò che sembra - ma potrebbe anche non 
essere - inutile. 

La gran casa Mercédès, invece, con lo scafo della sua Mercédés W. N. 
disegnato dal tedesco Mayer, ci ha offerto una novità, bizzarra sì, ma 
assai discutibile. Il suo profilo longitudinale corrisponde esattamente 
alla forma del cappello degli ufficiali di marina, capovolto; solo è un 
poco più allungato. La linea del bordo, che al centro è leggermente 
concava, verso l’alto diventa ben presto convessa accentuandosi sempre 
più, in maniera che le estremità sono fortemente curvate verso il basso. 
Analoga curvatura (ma più lieve allo estremità e più sentita al centro) 
si riscontra nella linea della chiglia, avendosi così una forte immer- 
sione al mezzo ed una punta a sezione triangolare a poppa, mentre la 
prora viene ad essere mozzata da un breve ritto prima che le due curve 
s'incontrino. La sezione maestra ha forma di V con murate verticali 
nella parte emersa. 

Quale obbiettivo siasi proposto il Mayer nello studiare una simile 
carena è difficile comprendere; in essa la curva degli spostamenti, 
pur conservando le caratteristiche della curva teorica, deve riuscire di 
una pienezza inverosimile; donde formazione di una onda enorme 
anche a velocità moderata. E nommeno vi è da presumere molto in 
fatto di qualità nautiche, dovendosi temere assai i movimenti di bec- 
cheggio con marcata tendenza della prora a tuffarsi nell'onda viva; 
per conseguenza è da attendersi che il Mayer, come non ha trovato 
ammiratori, non trovi nemmeno imitatori; ammenochè un deciso suc- 
cesso non coroni il suo tentativo, contrariamente alle generali previ- 
sioni ed ai risultati di Monaco. 

Abbiamo accennato ai dissidenti francesi in materia di scafi: fra 
essi rammenteremo il Chevreux disegnatore del Mercédés-Paris che ha 
tracciato una carena di tipo quasi normale con linee d'acqua piuttosto 
convesse, sezioni longitudinali assai teso, ma con sezioni trasversali 
a V su tutta la lunghezza in maniera da aver forte immersione a poppa 
anche allo stato di riposo. Accanto al Chevreux metteremo anche il 
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Tellier, il quale, pur conservando nella parte poppiera le forme tipiche 
della scuola francese, nella parte prodiera le ha abbandonate per 
adottar linee relativamente piene nella nuova Papiére, ed accentuando 
molto tale tendenza in Seasick. Diciamo subito che se la Rapiére non 
ha mantenuto a Monaco tutto ciò che il suo gran nome faceva spe- 
rare, in compenso Seasick, col suo motore « Itala » di 120 cav., è stato 
una vera rivelazione, giacchè nella giornata del 13 aprile riuscì a dare 
una velocità oraria media di km. 46.875 su un percorso di 50 chilo- 
metri, battendo di 725 metri il Yarrow.Napier più lungo di 4 metri e 
con due motori di 75 cav. ciascuno. Anzi, durante il primo giro Sea- 
sick fece 48, km. 517, ció che è notevole per uno scafo di m. 8.00 appena. 

In quanto al materiale da scafi, la preferenza dei costruttori è sem- 
pre pel legname, eccezionalmente accoppiato a membrature metalliche. 
Persino il Yarromw-Napier è in legno. Hanno scafo in acciaio le due 
Mercédès maggiori, uno dei Delakaye e qualche altro, ma pochi. Sta 
in fatto che col legname si è ottenuto maggior robustezza accompa- 
gnata a minor peso; e se ciò nonostante le velocità massime son riu- 
scite relativamente basse, lo si deve senza dubbio al fatto che i costrut- 
tori, memori degl’insegnamenti del 1905, rivolsero i loro migliori 
sforzi verso la realizzazione di scafi marini, per quanto ciò è compa- 
tibile con una macchina da corsa. 

Tuttavia, pur riconoscendo che gli scafi del 1896 hanno fatto mi- 
glior prova di quelli del 1905, anche tenuto conto del cimento meno 
severo al quale furon sottoposti, dubitiamo assai della realtà dei van- 
taggi conseguiti in materia di navigabilità e di resistenza. Ne dubi- 
tiamo specialmente perchè, nelle attuali condizioni dell’ industria, una 
imbarcazione di 8 metri che fa più di 28 miglia deve aver sacrificato 
molto del suo essere per riuscirvi; ma ne dubitiamo anche perchè sif- 
fatta andatura non potrebbe esser sostenuta altro che in condizioni 
eccezionali di tempo e di mare. 

Questo pel presente. 

Che cosa, poi, ci riservi l'avvenire è difficile a dirsi, nè abbiam 
l intenzione di atteggiarci a profeti. Sono tante oggi le persone che si 
occupano dei motori ad esplosione e delle automobili nautiche, che una 
razionale evoluzione di queste non potrà andare molto in lungo; ma 
quanto a dire quale sarà una simile evoluzione riteniamo prudente 
attendere ancora. Il tempo, infatti, con tante fantasie in tensione (il 
Mayer insegni) potrebbe prepararci delle strane sorprese. 

Rientrando, dunque, nella nostra modesta parte di osservatori e 
di critici, diremo ora che, stando alle iscrizioni, i concorrenti avreb- 
bero dovuto essere 93 e ciod: 53 cruisers regolamentari, 1 extra rego- 
lamentare, 30 racers, 7 battelli di bordo e 2 battelli da pesca. ? 


! Effottivamente gli iscritti erano 88, perchè 5 di essi figuravano tanto fra i 
cruisers della prima serie quanto fra i battelli di bordo. 
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Ma, come spesso avviene, qualche iscrizione era fatta solamente 
pro forma; altre si riferivano ad imbarcazioni delle quali forse non 
esistevano che i piani e che perciò non furon pronte in tempo; non 
mancarono poi le defezioni e gli accidenti e così all'apertura dell'espo- 
sizione il numero primitivo si ridusse a 67. E siccome parecchi dei 
campioni esposti non scesero in mare, così, in sostanza, i corridori fu- 
rono piuttosto scarsi in tutte le categorie e classi. 

Tale scarsità di elementi attivi nocque, naturalmente, alla riuscita 
della riunione; ma siccome meglio degl’ intervenuti valgono gl iscritti 
per dare un'idea dell'importanza e della estensione che ha oggi l'in- 
dustria dell' automobilismo nautico, così riportiamo per intero la tabella 
delle iscrizioni, quale venne pubblicata a suo tempo dallo « Interna- 


tional Sporting Club » di Monaco: 


Campioni iscritti per la riunione di Monaco 
(Aprile 1906) 


Lun- 
ghezza 


Nome Motore 


CRUISERS 
13 Serie (fino a m. 6.50). 

Mendelssohn . Mutel Despujols 6. 19 
Takamono . . . Blake Smith 6.50 
Alexandre I. . De Dion Allegrini 5.50 
Alexandre II . . , ° 5.50 
Alexandre III. . . ° ° 5. 50 
Magnette . . . . Arion - G. Filtz Perre 6.50 
Garamna. . . . . Zedecco (elettr.) Grenió 6.50 
Petrolenm . . . . Gantreau Capon 4.95 
Nantilas. . . ew, Mutel Deschampr-Blondeau 6.50 
Extra-Dry . . . Darracq Lein 6. 50 
Régence-Bnchet . Buchet Borrelly et Sebille 6.50 
Fleur d'Hélice. . . Peugeot-Tony H. > 6.50 
Gamine . . . . . ° » 6.50 
Ponm . . .... Arion G. Filtz ? ? 
Dalifol. . Abeille Deschamps-Blondeau 6.50 
Motogodille I . . Motogodille ? ? 
FIAM 6 «cca Rapid Baglietto 6.50 
Castor et Pollax . Abeille ? 6.50 

? ? 


Motogodille 


Cap. Flenri . . . 
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2* Serie (da m. 6.50 ad 8.00). 


Nihil . . ww te ww + Matel Despujols 8. 00 
Fides . .. . w © ow. Delahay e Gallinari 7.98 
Le Glalve ....e. Kaunis Kuntz 8.00 
Florentia IV. .... Florentia Florentia 6. 90 
Janas lI]. . . .. o... Janus Le Marchand, Vincent & C.| 8.00 
Excelsior VIII . .., Picker, Moccand Celle 7. 49 
Mais-Je-Vais-Piquer . . Ch. Picker Ch. Picker 7.99 
No PeR RI Brasier Lein t 

La Brise. . . . . +. . Baudoin Borrelly et Sebille 8.00 


3” Serie (da m. 8.00 a 12.00). 


Martini II . ..... Martini Picker 8.99 
Martini III. s... > » 8. 90 
Calypso . . . « «© «© « Mors G. Pitre & Co. 8.96 
Labrome . . . . . . . Delahaye Gallinari 8. 98 
Livorno . ...... Ziist » 8.98 
Berliet VII. . .... Berliet Rivet & 90 
Fifi Ie cs i A a Arion G. Filtz A. Le Marchand 9.00 
LOC TE sis aa ee > Desbois, Rancelant & C. | 11.00 
Delahaye Nantilas. . . Delahaye Descham ps-Blondeau Y 

Nice sa E a Janus Le Marchand, Vincent et C.| 12. 00 
Quicksilver. . . . . . Daimler Cy J. A. Smith 9.12 
Excelsior IX . . . . . Picker, Moccand Celle F. 10. 00 
Mais-Je-Vais-Qnand-Héeme | Delaunay-Belleville Ch. Picker 9.00 
PILAT XV eius F.LA.T. Baglietto 10. 00 
Pampero. . «+ ooo. . Gallinari 8.98 
Salle: > oveni ? Le Marchand, Vincent et C.| 10.80 


4* Serie (da m. 12.00 a 18.00). 


Martini. ...... Martini Picker 15. 00 
Lorraine. o. « « « . « De Didtrich Chantiera D’ Antibes 12.80 
Suzette. >. 6 6 se 2 Serpollet (vap.) Aubreton 18. 00 
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Fiat XII. a. 
Florentia III . . 
Tnrgan . .. . 
Consuelo... . 
La Pampa . . 

Le Diable . . . 


Quand-Meime . . 


Antoinette IV . 
Loodit III a.. 
Seasick . . 

La Monette . 

La Rapiére II. 


Vol-an- Vent 


Antoinette V . . 
Yarrow-Napier 
Siola . . 
Roggero I... 
Brooke I. . . 
Cahit . .... 


Solidor-.Mendelssohn 


FIA.T. XIII .. 

Hutton II . . 

Hutton Saanders . 

Hercédès- Paris . 

Snzetlte. . . + 

Tréfle-a-Qnatre 
27 


é x F.I. A.T. Gallinari 12. 05 
e di Florentia Florentia 12. 05 
A Turgan Deschamps, Blondeau ? 
de en Baudoin Le Marchand, VíncentetC.| 15.70 

TE F.I. A.T. Baglietto ? 
17. 97 


Zacovenko (vap.) Zacovenko 


CRUISERS EXTRA-REGOLAMENTARI 


. | Baudoin | Le Marchand, Vincent&C. | 10.15 


RACERS 
1* Serie (fino a m. 8.00). 


vd Levavasseur Pitre 8.00 
A Gnóme Sahuqué ? 

es Itala Tellier & Gérard 8.00 

s ? Tellior 8. 00 

nu Panhard-Levassor Tellier € Gérard 8. 00 

‘ Hotchkiss Pitre 8.00 

22 Serie (da m. 8.00 a 12.00) 

. A Levavasseur Pitro 12. 00 

è Napier Yarrow Yarrow-Saunders 11.85 

è teo Napier Saunders 12.00 

: Roggero (vap.) Baglietto 11.90 

è “è Brovke Brooke 12.00 

Cia 0 Itala Tellier 12. 00 

5 Mendelssohn Despujols 12. 00 

wi F.I.A.T. Taron{ 12. 00 

br Hutton Harden 12.00 

oid. a Mercédès Saunders 12. 00 

are ee ° Chevreux-Perre 12. 00 

è. WSS ? ? 12. 00 

Brasier Sevler 10. 80 
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Motore 


New-Tréfle . è... Brasiers Luce 11.00 

Fera II a Ds Spa s Martini Escher- Wyss 11.80 

Rose-en-Soleil. . . . . | Simpson, Strickland Simpson, Strickland 12, 00 
(vap.) 

Prima¿-Naatilas . . . . Primat Deschamps et Blondeau | 12.00 


3° Serie (da m. 12.00 a 18.00) 


Le Dnbonnet . . . ... Do Diétrich Tellier 15.00 
Motos «de Ava Hak % Argus-Chenu. ? 14.00 
Mercédès W. N... Mercódes ? 14. 00 
Mercédès D. Le o.a.. » Decont-Lacour 17.50 
Delahaye. . . « « « + Delahaye de Labrosse & Fouché | 18.00 
E cal vede Se) de la Darracq Debois-Rancolant 18. 00 
Irredenta . ..... ? ? 7 


CANOTTI DI BORDO. 


Extra-Dry . a ac Darracq Lein 6.50 
PORN a db Arion-G. Filta t 6.50 
Motogodille I. . . .. Mutel Deschamps € Blondeau ? 

Dalifol HI... Abeille ? 6.50 
Petit Pierre . ; Matel Despujols 6. 00 
Cap. Flenri . DI Motogodille ? t 

Nantilas << 0% + è, Mutel Deschamp € Blondeau | 6.50 


BATTELLI DA PESCA. 


Henriette . 


PR II E" Delahaye Pitre 9. 00 
Motogodille. . 2... Motogodille ? r 


Si capisce che non tutti i 93 iscritti erano campioni nuovi di que- 
stanno; parecchi di essi avevano già figurato nell'esposizione del 1905 
o nelle riunioni successive, ed anzi è da notare che, di massima, sono 
stati i motori di questi ultimi che hanno dato maggior soddisfazione, 
mentre al contrario i motori nuovi, salvo poche eccezioni, hanno lasciato 
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parecchio a desiderare, senza dubbio per la fretta con la quale furon 
costruiti e montati e per la mancanza di un ragionevole preventivo 
avviamento. 

Fra le novità dell'anno la maggior aspettativa era naturalmente 
per i prodotti delle grandi marche quali le Mercédès, le Napier, le 
Levavasseur, le Fiat, le Brasier, le Panhard-Levassor; ma fra tutte pri- 
curiosità per vedere all'opera l’Anto/netfe V la quale con 


meggiava la 
m. 12.00 x 1.70 doveva portare tre motori Levavasseur di 


uno scafo di 
16 cilindri e 200 cavalli ciascuno i quali mettevano in moto tre eliche 


indipendenti. Per quanto la soluzione di un simile problema, anche 
con motori ad esplosione ultra leggieri come i Levavasseur, sia tutt'al- 
tro che semplice, pure non è da ritenersi impossibile e, date lo prove 
fatte dalle precedenti Antoinettes, molti si attendevano delle velocità 
assolutamente straordinarie, come ottanta o novanta chilometri all’ora. 
Disgraziatamente il prodigio non fu compiuto in tempo e così mancò 
lo spettacolo veramente meraviglioso di 48 cilindri pulsanti contem- 
poraneamente sopra un guscio di noce. 

Delle altre novità abbiam già detto qualche cosa nel corso di que- 
sto scritto e poco ci resta ad aggiungere. Le Mercédès, rinunziando in 
quest'anno a competere per la massima velocità, con la W. N. e con 
la D. L. ci hanno dato l'esempio di due piccoli yachts abbastanza ma- 
rini e capaci di filare da 15 a 16 nodi in condizioni ordinarie con mo- 
tori di buon funzionamento; la .Vupier si è presentata col motore istesso 
dell'anno scorso montato su un nuovo scafo di legno anzichè d'acciaio; 
la F.LA.T., sempre disgraziata, ha con la X/77 del suo nome, realiz- 
zato il massimo della velocità, ma ha anche perduto il primo posto per 
una panne sopraggiuntale a pochi minuti dalla meta dopo che aveva 
percorso più di 190 km. con invidiabile regolarità; si è però rifatta 
nella prova del chilometro e del miglio. 

La Rapiere II, che rappresentava la « Panhard-Levassor », non 
corrispose pienamente alle aspettative come velocità, ma diede una 
conferma di più dei meriti riuniti della fabbrica suddetta e della 
« Tellier e Gérard » che studiò e costruì lo scafo; infine Seasick, con 
scafo degli stessi « Tellier e Gérard », mise in luce una volta ancora 
il valore di un'altra marca italiana, la « Itala », già nota per la robu- 
stezza e la bontà dei suoi prodotti. 

Riassumendo, infine, queste brevi osservazioni, siamo lieti di con- 
statare da una parte la tendenza che comincia a delinearsi verso un 
tipo d’imbarcazione, velocissima sì, ma relativamente utilizzabile in 
servizio corrente, e dall'altra il posto sempre migliore che l’Italia, 
grazie alla « F.LA.T. », alla « Florentia », alla « Itala » va conquistando 


nell’ industria automobilistica mondiale. 
A. CAMURRI. 
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Assemblea annuale dell’ “ Institution of Naval Architects. n 
A E A AR REI 


Questa celebre Società che oramai conta 1711 membri, fra i quali 
non solo vi sono tutti gli ingegneri navali inglesi di qualche valore, 
ma tutti i più famosi del mondo, ha tenuto la sua assemblea annuale 
dal 4 al 10 aprile a Londra. 

Presiedette l’ Earl of Glasgow, il qualo nel suo discorso inaugu- 
rale si soffermd a parlare del Dreadnought e, senza fare completamente 
sue, accennd largamente allo critiche fatte dal White! a questa grande 
corazzata. 

Le memorie presentate quest'anno all Institution furono dodici, 
delle quali alcune di somma importanza: è strano però che nessuna 
tratta dell'argomento del giorno, cioè dello turbine. 

La prima, letta dall'ammiraglio Fitz Gerald, è sopra i nuovi esplora- 
tori, entrati in squadra quest'anno. L'ammiraglio Fitz Gerald, in una 
memoria letta alla stessa Institution pochi anni or sono, aveva già lar- 
gamente trattato la questione degli esploratori: e quelli recentemente 
costruiti hanno tanti punti di contatto con quello da lui proposto, che 
un suo studio su questo argomento non poteva riuscire che interos- 
santissima. 

Egli comincia col descrivere i nuovi esploratori, e ne dà gli ele- 
menti principali nella tabella 1 che riproduciamo, perchè completa 
e riassume le notizie che abbiamo già riferito più volte su questa 
Rivista,? 

L’ammiraglio Fitz Gerald non si volle pronunziare sui vantaggi 
di avere una sottile corazza verticale a murata, anzichè un ponte co: 
razzato. i 

Egli feco notare la superiorità dei due esploratori costruiti da 
Armstrong per quello che si riferisce alla poca immersione. Egli ri- 
battè l'accusa fatta agli esploratori, di avere poco carbone. 

Uno dei due Patrol parti da Gibilterra con la squadra, soprac- 
carico di carbone: per quattro ore mantenne una velocità di 25 nodi 
malgrado una enorme immersione e la carena sporca, lasciandosi in- 
dietro la squadra; poi continuò a 18 nodi senza la più piccola difficoltà, 
eccetto nel golfo di Guascogna ove incontrò quella che gli Inglesi chia- 
mano */, gale, con mare cattivissimo: e dovette per qualche ora rallen- 


tare fino a 13.5 nodi. Giunto a Chatham aveva abbastanza carbone da 
poter fare altre 1000 miglia a 10 nodi. 


A 


! Abbiamo accennato a queste critiche nel fascicolo di marzo a pag. 536. 


2 Ottobre 1904 pag. 1:39; novembre 1904 =X) è 
q ERI. $ et tat > : pag. 301; dicembre 1904, pag. 022; marzo 
1905, pag.560; maggio 1905, pag. 388; giugno 1905, pag. 647; gennaio 1906, pag. 139. 
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Nella discussione, Sir Philip Watts, direttore generale delle costru- 
zioni, diede alcuni interessanti notizie sulle qualitá architettoniche dei 
nuovi esploratori. La massima sollecitazione alla trazione del materiale, 
calcolata nel modo solito, cioò supponendo la nave sulla cresta di 
un’onda della lunghezza della nave e di un'altezza eguale a ?/,, di 
questa lunghezza, non doveva superare i 9.42 kg. per mmq., se si fosse 
adoperato acciaio dolce, e i 12.56 kg. per mmq. se si fosse adoperato 
acciaio ad alta tensione. ! La massima sollecitazione alla compressione 


non doveva superare i 7.06 kg. per mmq. nel primo caso, i 9.42 kg. per 


mmq. nel secondo caso. 
L'altezza motacentrica a pieno carico doveva essere compresa fra 


m. 0.76 e m. 0.84; a nave scarica doveva essere non meno di m. 0.46. 
La seconda memoria fu letta dal venerando Sir Edward Reed: 
« Navi por le colonie ». È una minuziosa descrizione di un gran nu- 
mero di piccole navi per il servizio coloniale: molte di esse fluviali, 
con ruota a pale a poppa. Una non pesca che 9 pollici, ossia m. 0.23, 
quantunque sia lunga 20 metri: serve per l'alto Niger. 
Il secondo giorno si lessero tre memorie, tutte relative alla navi- 


gazione da diporto. La prima di Mr R. E. Froude sulla « Stazza inter- 


nazionale per gli yachts da corsa »; la seconda di Mr Hope sulla « Ve- 


locità dei canotti automobili », e la terza di Mr Smith sul « Progetto 
e costruzione di canotti automobili da corsa ». 

Seguì una memoria di Thornycroft sull’ « Applicazione dei motori 
a gas per la propulsione delle navi ». In quest’ultima memoria il 
Thornycroft si fermò specialmente a descrivere i motori Capitaino, 
costruiti dalla casa Beardmore, ai quali accenneremo largamente in 
altro prossimo fascicolo. 

La sesta memoria fu quella del prof. Weighton sui « Condensa- 
tori a superficie ». In essa sono descritte a lungo numerose esperienze 
fatte all Armstrong College, su diversi tipi di condensatori a superficie. 
Uno dei più importanti tipi esperimentati è il Confraflo, da poco tempo 
introdotto in marina. 

Presero parte alla discussione Mr Morrison, Mr Hunter, Mr Weir 
ed altri celebri ingegneri meccanici inglesi. Mr Weir disse che la 
norma stabilita dal Weighton per proporzionare le pompe d'aria (0.7 
piedi cubi per libbra di vapore condensato, ossia 62 decimetri cubi 
per ogni kg. di vapore) porterebbe a dimensioni assolutamente ecces- 
sive: il triplo di quelle usate sui nuovi transatlantici. Il Weighton nel 
rispondere ammise che pompe d’aria di minori proporzioni di quelle 
da lui accennate si possono sistemare senza inconvenienti. 

Al terzo giorno, Mr Foster King lesse un'importante memoria 
sulle « Regole sul Freeboard ». In essa egli esaminò a lungo le nuove 


! Come abbiamo accennato nel fascicolo di maggio a pag. 533. pare che tutti gli 
esploratori siano stati costruiti con acciaio ad alta tensiono. 


Fi init a mt r a Da 


` Y 
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regole germaniche, nonché le modificazioni apportate recentemente al 
vecchio regolamento inglese, dal « Board of Trade ». 

Poi seguirono due memorie sulle grue usate nei cantieri navali, 
una del Twaddel, l’altra del Murray. 

La penultima memoria, di Mr Herbett Rowell, è intitolata: « Te- 
nuta stagna al petrolio in piccole navi » e descrive una serie d'espe- 
rienze fatte con diversi tipi di chiodature. 

L'ultima del Barnett sopra l'argomento: « Yachts a vapore » suscitó 
un certo interesse riguardo alla stabilità da darsi a un yachf a vapore, 
e riguardo al modo di avere macchine economiche alle andature di 
crociera. 

L. BARBERIS. 


(Segnono le tabelle) 
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TABELLA I. 


j Adventure| Forward Patrol Sentinel 


Nome. coi è è sasse dla e e e e 
l Attentive Foresight Pathfinder |Skirmisher 


Ditta costruttrice . Armstrong| Fairfield Laird Vickers 
Lunghezza fra le pp. . . m. 114.00 111.25 112.78 109.73 
Larghezza massima . . . 11.66 11.93 11.81 12.19 
Immersione massima . . . > 8.73 4.32 4.32 4.29 
Dislocamento . . . . tonn. 2682 2008 2946 2928 
Puntale . ..,... m. 7.01 7.01 7.29 1.37 
Numero delle caldaie . . . . 12 12 12 12 
Tipo delle caldaie. . . . . .| Yarrow ‘Thornycroft:Laird-Normand! Vickers 
Superficie di graticola. . mq. 73.83 69.86 60.94 66.52 
Superficie di riscaldamento  » 3065.53 3990, 98 4038.72 4092.52 
Pressione di regime. Kg. p.cmq. 17.5 18.2 19 3 19,9 
Cilindri numero . . 4 2 2 2 
alta iui diam. in mm. 59 800 A25 825 
CRONO y numero . . . 4 2 2 2 
media pressione! diam. in mm. St 1283 1308 1321 
Cilindri numero . . . 4 4 4 4 
bassa i tono] diam. in mm. 1346 1448 1473 1549 
Lunghezza della corsa . . mm. 648 762 762 762 
150 500 600 470 


Capacità dei carbonili . tonn. 


PROTEZIONE. 


Adrentare. — Ponte di proteziono 51 mm. parte inclinata, 19 parte orizzontale. 


Nesnuna corazza a murata. 


Forward. — Corazza murata di 51 mm. nella parte corrispondente alle macchine e 
caldaie; ponte corazzato per il resto della iunghezza della nave di 29 mm. 


nella parte inclinata, 16 nella parte orizzontalo. 


Patrol. — Corazza a murata di 51 mm. nella parto corrispondente alle macchine; 
ponte corazzato sulle caldaie e per il resto della nave, di 38 mm. nella parte 


inclinata e di 16 nella parte orizzontale. 
Sentinel — Ponte di protezione 38 mm. nella parte inclinata, 16 nella parte oriz- 
zontale. Nessuna corazza a murata. 


ARMAMENTO. 


Quattordici cannoni da 76, e due lanciasiluri sopracquei da 450, 


- rd h o 


Dn 
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Nella tabella seconda l'ammiraglio Fitz Gerald riassume i risul- 
tati delle prove a tutta forza di otto ore. 


TABELLA II. 


Pressione 
d'aria 


Velocità Cavalli 


inglesi 


Adventare . ... $ 15850 58 
Attentive. . |. cd Sa 16212 58 
Forward. .. è CREO” 15018 46 
Foresigt. ... 4 us 14277 16 
Pathfinder . ‘ma 17176 66 
Patrol, TE . 66 
Sentinel. . , s . 69 
Skirmisher. o... o... F . 69 
_—————————_——————_——_——r—_—_—————rP—m——mP6Pm o ,nrr S 


Barca automobile di 11 metri per uso di navi da guerra. 
ii i SES ENTO DE 


La Direzione del cantiere « Fiat-Muggiano » (Spezia) ci invia i 
dati che seguono relativi ad un tipo di barca-automobile, costruita in 
modo da potersi impiogare nelle Marine militari: 


Dimensioni ed elementi principali: 


Lunghezza massima fuori tutto. . . . . . .m 11 

Larghezza massima f. o. al galleggiamento mass. . » 2.30 
Altezza minima a murata ; » 140 
Bordo libero minimo a prua. . . . ... > 110 
Immersione in carico massimo . . . . . . . > 0.67 
Dislocamento corrispondente. . ..... kg. 6265 
Velocitá oraria al dislocamento massimo 
Provvista di combustibile . 


. . nodi 15 
co... . ore 12 


Descrizione generale: La barca ha un ponte continuo, sopraelevato, 
in corrispondenza ed a proravia del locale dei motori in modo da for- 
mare paraonde. A poppavia del locale di macchina ha una camera con 
sedili por le persone di passaggio a bordo. I due compartimenti d'estre- 
mità sono limitati da paratie stagne così da assicurare l'insommer- 
gibilità della barca. Due paratie limitano il locale del motore, ed una 
paratia traversale parziale insieme con un copertino limita un pozzo 
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destinato come posto per il timoniere. Paratie, copertino e pozzo sono 
stagni. Il secondo locale a partire dalla prora è destinato come posto 
di manovra per il pezzo da 47 mm. sistemato sul paraonde: sotto detto 
posto trovasi il deposito per le munizioni del cannone; i sedili di poppa 
costituiscono altri depositi per le munizioni delle mitragliere. 


Scafo: parte metallica: Lo scafo è costruito in acciaio Martin- 
Siemens; il dritto di prora, i supporti per gli alberi motori ed il telaio 
del timone sono fucinati. 

Le ossature sono di semplice cantoniera, con madieri e bagli ad 
ogni costola. 

Scafo : parte in legno: Tutto intorno allo scafo, all'altezza del. 
Porlo, è fissato un righino di legno con guarnitura di ottone. Nel lo- 
cale di poppa, per gli ufficiali, vi è un carabottino di legno con cuscini 
imbottiti tutt'attorno. In corrispondenza del posto del timoniere, del 
macchinista e degli artiglieri e nei depositi di munizioni si trovano 
paglioli e scaffali di legno. 

Accessori dello scafo: Le bitte, i passacavi e le galloccie sono di 
bronzo e disposte dove più convengono. A prora è un’ancora racco- 
mandata ad un cavo d'acciaio; è pure fornito un cavo di ormeggio. 
La camera degli ufficiali è protetta con una tenda montata su cande- 
lieri, o con una carrozza di legno a portelli vetrati. {n coperta, ai 
lati del cofano centrale, sono fissati quattro robusti anelli per la sospen- 
sione della barca. Sul cofano stesso sono aperti dei portellini vetrati 
a chiusura stagna: due trombe a vento ed un ampio portellino d'ac- 
cesso al posto del macchinista assicurano la ventilazione nel locale dei 
motori. 

Il timone è parzialmente equilibrato: si manovra a mano dal posto 
del timoniere por mezzo di un frenello in cavo d'acciaio; in caso di 
bisogno può essere montata una barra di rispetto a mano. 


Armamento militare: È costituito da un cannone da 47 mm. da 
installarsi sopra apposito zoccolo sul paraonde e da due mitragliere- 
carabina Maxim da 10, da montarsi sopra sopporti a treppiede ai lati 
della camera di poppa. Le munizioni per il cannone e per le mitra- 
gliere si possono ripartire fra il deposito di prora ed i depositi sotto 
i sediti di poppa. 

Apparato motore: È costituito da due motori Fiat da 50 HP. ef- 
fettivi ciascuno montati sopra due alberi paralleli, ciascuno dei quali 
porta un propulsore ad elica. 

Ogni motore è a quattro cilindri del sistema a quattro tempi con 
circolazione d’acqua, determinata da una pompa rotativa mossa con 


ingranaggi. L’accensione è elettrica con sistema meccanico di rottura 


a martelletti; il magnete è a bassa tensione; Panticipo dell'accensione 


è automatico. Ogni motore è munito del relativo apparecchio per il 
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disinnesto coll'albero di trasmissione, nonchè dell’apparecchio per F in- 
versione di marcia. 

La messa in moto si fa a mano ed è facilitata da un dispositivo 
per la mezza compressione. 

I motori marciano abitualmente a petrolio; all’atto della messa in 
moto consumano una piccolissima quantità di benzina destinata a riscal- 
dare il vaporizzatore del petrolio; quando la temperatura necessaria è 
raggiunta automaticamente cessa l'ammissione della benzina e comincia 
il funzionamento normale a petrolio. 

Lo scarico dei motori si compie attraverso a tubi raffreddati con 
circolazione d’acqua; prima di sboccare fuori bordo all’estremità di 
poppa i gas combusti traversano due marmitte di scarico, così che resta 
assicurata l'assoluta silenziosità dei motori. 

Il comando dei motori è effettuato con leve a mano, manovrabili 
tutte dal posto del macchinista. L'ampiezza del locale è sufficiente 
perchè il macchinista possa accedere a ogni parte dei motori, perchè 
ogni organo dei motori stessi possa essere visitato ed all'occorrenza 


smontato. 


Casse del ‘combustibile: Le casse del petrolio in numero di due 
della capacità complessiva di litri 500 sono collocate nel compartimento 
di prora; la cassa per la benzina è situata nel locale di macchina, a 
lato del posto del macchinista. 

Sono provviste degli accessori e delle tubature necessarie, il tutto 
convenientemente protetto. 


BARCA AUTOMOBILE PER uso MILITARE 


Ld 


POTOT DANGA: 


ROMA 


sab Google 


RIVISTA DI RIVISTE 


1.) La Marina francese in Parlamento; note e commenti sulla 
discussione del bilancio. — 2.) Importanza politica della Ma- 
rina di Francia secondo uno scrittore germanico. — 3.) Prote- 
zione del commercio e mine sottomarine. — 4.) ll programma 
dell’Ammiragliato inglese ed il nuovo bilancio per la Marina; 
giudizi di Sir W. White. — 5.) Inghilterra e Germania. — 
6.) L’efficienza del personale macchinista nella Marina. 7). De- 
terminazione dell’altezza dell’atmosfera. 


1. « Cominciamo col constatare, 
che nelle circostanze presenti sareb- 
be desiderabile di dover giudicare di 
fatti anzichè di discorsi. Dovunque, 
nel mondo, le Arinate si sviluppano; 
dovunque è di regola un'azione in- 
tensiva: Inghilterra, Germania, Sta- 
ti Uniti e Giappone moltiplicano la 
posa in cantiere di nuove navi. In 
Francia siamo ancora a chiacchierare 
sul valore più o meno grande dei 
tipi di navi. All’estero si parla poco 
e si lavora molto. Presso di noi quan- 
do si parla si crede di aver agito ». 
Così scrive Saint-Requier in un ar- 
ticolo: La discussione generale sul 
bilancio della Marina, pubblicato 
ne Le Yacht del 17 marzo 1906. E 
non scrive questo perchò non sians 
state dette delle cose eccellenti, seb- 
bene siano state trattate più le que- 
stioni tecniche e militari, ed appena 


sfiorate le riforme amministrative 
necessarie. 

L'ammiraglio Bienaime ha ricor- 
dato, che la Marina francese non en- 
trerá in un'era feconda sino a quan- 
do « il Parlamento non l'avrà dotata 
di leggi organiche destinate a posare 
le basi, a mostrare i principî diret- 
tivi, a segnare la via delle migliaia 
di innovazioni che s' impongono onde 
ringiovanire, trasformare, riedificare 
l'insieme di antichi regolamenti 
contro 1 quali si urta e si infrange 
qualsiasi progresso effettivo ». Se- 
condo lui il miracolo, il tocca-sana, 
sarebbero dello leggi, cosi per lor- 
dinamento del personale, come per 
quello degli arsenali, per la prepa- 
razione alla guerra delle forze esi. 
stenti, come per la costruzione dol 
nuovo naviglio. « Ma i costumi poli- 
tici della Francia - osserva Le Yacht - 
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non si prestano al compimento di 
tali voti, che richisderebbero molto 
tempo e persone competenti che 
non si trovano.... e siccome non è 
più il tempo di decreti-leggo, e le 
Camere mostrano una ripugnanza 
insormontabile a legiferare sulle cose 
della Marina, così bisogna rassegnarsi 
al disordine ed ai colpi di testa ». 

Lo stesso ammiraglio, ricordando 
la consuetudine di vedere le forze 
navali francesi legate a certo coste, 
a certe spiaggie, con denominazioni 
di squadra del Nord, di squadra del 
Mediterraneo, ed altre, nota che 
« non bisogna dimenticare essere la 
mobilità la principale qualità delle 
forze navali, quella che ne può cen- 
tuplicare l’effettivo valore; doversi 
pertanto trar partito di questa mo- 
bilità per far massa dove è ne- 
cessario. La concentrazione delle 
forze è un articolo di fede mili- 
tare al quale la Marina non ha 
diritto di sottrarsi, specialmente se 
è condannata, come la francese, ad 
essere una Marina di secondo ordi- 
ne ». Anche il Lockroy ha fatto 
delle identiche considerazioni su 
questo argomento, ricordando anche 
le parole del Mahan; « La posizione 
della Francia, ammirevole dal punto 
di vista industriale e commerciale, 
per avere contemporancamente una 
porta aperta sull'Oriente ed un'altra 
sul nuovo mondo, è, dal punto di 
vista militare, piuttosto pericolosa. 
Le sue due squadre per concentrarsi 
dovrebbero fare il giro della Spagna, 
e nel farlo potrebbero essere sor- 
prese, potrebbero essere distrutte da 
forze superiori ». Anche il relatore 
M. Bos lamenta questa mancanza di 
concentrazione, non importa quale 
sia il punto, Brest o Biserta. Cosicchè 
Le Yacht si compiace di questa una- 
nimità, e nella speranza di vedere 
attuato un tale desiderio della Ca- 
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mera dei deputati, soggiunge: « La 
Francia deve avere di preferenza a 
Brest una vera armata navale, com- 
posta delle sue migliori unità e ca- 
pace di ettore in cattive condizioni, 
dato il caso, l’armata germanica 
che si presentasse tutta nella Ma- 
nica ». 

Quanto al programma navale, Le 
Yacht, dopo di avere notato l'accordo 
stabilitosi sulla necessità di un tipo 
di nave da battaglia, ricordato es- 
sere impossibile quello che tutti vor- 
rebbero, cioè di ottenere il massimo 
per ciascuno dei tre fattori princi- 
pali delle caratteristiche di una nave 
da battaglia - armamento, protezione 
e velocità - soggiungo, che tanto 
l'ammiraglio Bienaimé, quanto i si- 
gnori Lockroy e Bos, consigliano di 
sacrificare, in una data misura, la pro- 
tezione del galloggiamento. E sembra 
che il ministro si sia lasciato intluen- 
zare dalle loro opinioni, poichè le 
sei corazzate progettato, che avreb- 
bero dovuto avere la stessa prote- 
zione della Patrie, avranno al gal- 
leggiamento una corazza di 250 mm. 
anzichè di 280 mm.. e questo per ot- 
tenere l'aumento di un miglio nella 
velocità, 19 invece di 18, mentre era 
chiesta una velocità fra le 20 e le 
21 miglia. Quanto all’armamento, il 
Bienaimé, il Lockroy ed il Bos, con 
qualche reticenza, si sono dichiarati 
partigiani di un calibro unico, inve- 
ce dell'armamento misto per il quale 
si è pronunziato il Consiglio Supe- 
riore della Marina - quattro 305 e 
dodici 240. E Le Yacht domanda 
dove sia la verità, e ricorda l'opi- 
nione precedentemente manifestata, 
dovere la nave da battaglia avere 
duo qualità dominanti: essere for- 
midabilmente armata, essero perfet- 
tamente protetta... « Artiglieria pri- 
ma, corazzamento poi. La velocità 
sarà quel che potrà essere; i suol 
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vantaggi sono troppo aleatori per 
sostenere il confronto ». 

Secondo Le Yacht tutte le potenze 
marittime sono concordi su questo 
punto. Senza parlare del Dread- 
nought « al quale si attribuiscono, 
senza motivi sufficienti. tutti i pregi, 
senza sapere esattamente ciò che sarà 
realmente », le corazzate degli Stati 
Uniti Michigan e South-Carolina 
porteranno otto o dieci cannoni da 
305 mm.; le nuove navi da battaglia 
che il Giappone metterà in cantiero 
a Kuré ed a Yokosuka dovranno 
avere almeno dodici pezzi da 300 mil- 
limetri, e finalmente le nuove navi 
germaniche, pur non spostando che 
diciotto o diciannove mila tonnel- 
late, avranno quattordici cannoni 
da 305 mm. E Le Yacht pensa, che 
anche per il corazzamento saranno 
generalmente ammessi i eriteri da 
esso patrocinati; cosicché la (rer- 
mania manterrà una corazza spessa 
tanto per il galleggiamento, quanto 
per le torri e per il ridotto centrale. 
Pertanto non loda il ministro Thom- 
son per avere ridotto a 250 mm. lo 
spessore della corazza al galleggia- 
mento, ed a 260 mm. quello delle co- 
razzo delle torri. E pensa, che il eri- 
terio patrocinato: « la velocità sarà 
quello cha potrà essere », trova mag- 
gior forza nel fatto, che con la sem- 
plice adozione del motore a turbina 
sì possono ottenere risultati meravi- 
gliosi, come le 21 o 22 miglia del 
Dreadnought, e Y aumento di due 
miglia nella velocità dei nuovi incro- 
ciatori corazzati germanici. 

Lo stesso Le Yacht, nel num. 1463 
del 24 marzo 1905, in un articolo: 
Qualche appunto sulla discussione 
del bilancio della Marina, si inte- 
ressa specialmente delle cose dette 
dal ministro Thomson che, secondo 
lo scrittore dell'articolo, ha l'abilità 
«di mettere d'accordo le teoria le 
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più contradittorio, e di saper trovare, 
al momento voluto, l’argomento che 
disarma il suo avversario, lascian- 
dogli credere che sarà tenuto il mag- 
gior conto delle sue critiche ». E 
dopo di avere accennato che dai suoi 
discorsi si ha l'impressione che egli 
è in contatto permanente con l'ammi- 
nistrazione centrale e con i prefetti 
marittimi, pur non potendo dire in 
quale misura tale impressione è con- 
forme alla realtà dei fatti, esclama: 
« È già qualche cosa il poter con- 
statare il ristabilimento dell’ordino 
in un ministero che ne era privo da 
tanto tempo! ». 

Secondo Le Yacht, il Thomson si 
è dato a difendere il programma na- 
vale elaborato dal Consiglio Supe- 
riore, e che porta « la firma degli 
uomini tecnici, dei capi militari 
sulla testa dei quali peserà la respon- 
sabilità dei combattimenti futuri, 
della vittoria o della sconfitta », ma 
non ha chiarito per quali motivi 
erano proposti tre tipi di nave, co- 
razzata, incrociatore corazzato di 
prima classe ed incrociatore coraz- 
zato di seconda classe; e si è limitato 
a leggere gli argomenti addotti dal- 
l'ammiraglio Tirpitz al Reichstag 
allo scopo di giustificaro la costru- 
zione in Germania di un corto nu- 
mero di incrociatori corazzati, sog- 
giungendo subito, per quella ten- 
denza del suo spirito sopra accen- 
nata, di riconoscere volentieri, ed 
anche in questo d'accordo col Con- 
siglio Superiore, « che il tipo di co- 
struzione che per il momento si im- 
pone in prima linsa è la corazzata ». 

Merita, forse, speciale ricordo il 
fatto, che alle critiche della Com- 
missione per il bilancio, e dell’ am- 
miraglio Bienaimé, del Lockroy e 
di altri, circa la sistemazione di 
lanciasiluri sulle corazzate, è stato 
contrapposto il giudizio dello stato 
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maggiore generale il quale ha pen- 
sato, «che sarebba imprudente e 
dannoso di togliere alle corazzate 
un'arma che i comandanti sareb- 
bero molto contenti di avere a loro 
disposizione in certe fasi del com- 
battimento ». D'altra parte i siluri 
sono in pieno sviluppo, sia dal punto 
di vista del lancio, sia dal punto 
di vista della lunghezza del tragitto. 
E se è vero, che a Tsuscima i Giap- 
ponesi abbiano ottenuto uno scarso 
risultato col gran numero di siluri 
lanciati dallo navi, non si può af- 
fermare che l’effetto di tali armi 
sia stato nullo, nè che lo sarebbe in 
qualunque circostanza. Ed a queste 
considerazioni il Thomson ne faceva 
seguiro ancora una: secondo il 
Lockroy, sulle corazzate non vi sa- 
rebbe posto sutficiente per le muni- 
zioni, ed appunto per aumentarlo 
proponeva di sopprimere i lanciasi- 
luri; invece, secondo il Ministro, il 
confronto fra il peso dei lanciasiluri 
e quello delle munizioni che li so- 
stituirebbero, rende assai scarso il 
vantaggio della loro soppressione. 
Un punto del discorso dell’ ammi- 
raglio Bienaimé merita peraltro di 
essere specialmente riluvato, come 
fa Le Moniteur de la Flotte, - 24 mar- 
zo 1906: X programma navale da- 
vanti la Camera. - L'Ammiraglio ha 
detto: « Noi abbiamo sei corazzate 
tipo Patrie, che filano 19 miglia. 
Il progresso vi imporrà senza dub- 
bio domani delle navi che filino 
21 e 22 miglia... Voi avrete delle 
linee formate d' ora in poi da navi 
al centro che saranno meno rapide, 
e da altro alle ali che ne fileranno 22; 
queste ultime faranno tutto le ma- 
novre di cui parlava molto esatta- 
mente il signor Honoré Leygue ». 
Ora queste espressioni: centro ed 
ali, nou sono usato nella nostra tat- 
tica, osserva il Pierreval, lo scrittore 
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dell’ articolo, e denotano una nuova 
concezione, che non è quella della 
linea, la sola formazione di com- 
battimento che si conosca. « La fu- 
tura formazione prevista dall'am- 
miraglio Bienaimé sembra, a giu- 
dicare dalle espressioni che la ca- 
ratterizzano, come una disposizione 
frontale, cioò a dire molto estesa, 
destinata all'avviluppamento. È ne- 
cessario di tener presente, che si 
tratta di una ipotesi, e che questa 
ipotesi suppone assolutamente, come 
molti critici hanno dimostrato, una 
superiorità notevola. Ora in nessun 
caso di guerra che noi possiamo pre- 
vedere, e per un lungo tempo cer- 
tamente, noi non possediamo questo 
vantaggio numerico ». 

Ed infatti, dal discorso del 
Lockroy, che intendeva criticare il 
programma navale dal punto di vi- 
sta del mantenimento della poten- 
zialità navale francese rispetto alla 
Germania, si rileva, che nel 1918 
all’ effettivo germanico di 36 coraz- 
zate moderne e 20 incrociatori co- 
razzati, il programma navale fran- 
cese non permetterà di opporre che 
19 corazzate - le sei Patrie, Iéna 
ed il Sufren, e le undici del pro- 
gramma. E vero, che si potrebbero 
contare anche le dieci unità costruite 
dal tipo Brennus in poi, ma esse 
avrebbero al 1918 oltre venticinque 
anni di servizio, mentre le più vec- 
chie unità germaniche ne avrebbero 
non più di venti. Inoltre il Lockroy 
ha fatto presenti delle considerazioni 
di carattere costruttivo - anche ri- 
cordando le opinioni manifestate 
dal Bertin in un suo rapporto alla 
Commissione extraparlamentare - 
per dare alle navi germaniche il pre- 
gio di una concezione più moderna 
del loro ponte cellulare, oltre la su- 
periorità dell' armamento; la quale 
permette ai sei incrociatori germa- 
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nici in servizio di fornire un fuoco 
più potente di quello degli undici 
incrociatori corazzati francesi (i più 
moderni), ed alle cinque unità tipo 
Deutschland di bilanciare la poten- 
zialità delle sei unità francesi tipo 
Patrie. Il Ministro della Marina os- 
servo, che si domanda al paese un 
notevole sagrificio, e che bisogna 
seguire le altre nazioni nel loro cam- 
mino ascendente, e specialmente la 
Germania, « poichè a niente servi- 
rebbe di munire le nostre coste di 
cannoni, se il dominio del mare fosse 
acquisito all’ avversario ». Ed an- 
nunziò che, approvato il programma, 
la spesa per nuove costruzioni au- 
menterà successivamente sino a 
135 milioni, « raggiungendo un au- 
mento di spesa inferiore a quello 
della Germania... e tenendo conto 
dei pesi sopportati dal paese, e dei 
mezzi di costruzione... Occorre uno 
sforzo, indispensabile per la stessa 
difesa del territorio nazionale. Il 
vecchio aforisma si vis pacem para 
bellum si verifica in tutti i tempi 
ed in tutti i paesi. I popoli bene 
armati hanno un’ autorità più grande 
per mantenere e ristabilire la pace 
fra le nazioni, condizione necessaria 
di qualunque progresso democra- 
tico ». 

Un punto dell'articolo del Moni- 
teur de la Flotte, che merita di es- 
sere rilevato è quello relativo alla 
discussione avvenuta nella Camera 
dei deputati in Francia intorno al- 
l'armamento della futura nave da 
battaglia. Secondo il Pierreval, la 
discussione è partita da un punto 
di vista falso. 

Si trattava di esaminare se con- 
venisse meglio di avere dieci cannoni 
da 305 mm. come il Dreadnought, 
ovvero venti cannoni da 240 o da 
274 mm. L'ammiraglio Bienaimé ha 
difeso il 305: il signor Bos il 274 ed 


il Lockroy il 240, tutti adottando 
l'assioma, secondo il quale « un peso 
uguale di artiglieria ripartito fra un 
minor numero di grossi pezzi pro- 
cura un offetto molto più considere- 
vole che se fosse ripartito in un mag- 
gior numero di pezzi di minor cali- 
bro ». Ora lo scrittore francese co- 
mincia col notare, che la ragione do- 
minante, in tutte le epoche, della in- 
ferioritá doll’ armamento delle navi 
francesi rispotto a quelle straniere è 
indipendente dal calibro adottato, e 
dipende dal fatto, che i mezzi del- 
l'architettura navale francese per- 
mettono di assegnare all’ artiglieria 
una parte dello spostamento sensi- 
bilmente più limitata che all'estero. 
Da questo deriva che, a parità di 
pezzi, è interiore il numero dei colpi 
assegnati per pezzo, e pertanto la 
capacità di fuoco - chiamando così il 
periodo di fuoco ad oltranza che si 
può mantenere - è sempre superiore 
sulle navi straniero. « In fondo la 
quistione è un problema di costru- 
zione, e fino a quando in Francia 
non sì sarà potuto raggiungere una 
soluzione equivalente a quella rag- 
giunta sulle navi straniere, la Ma- 
rina francese non avrà saputo otte- 
nere una ettettiva superiorità ». Non 
si dovrebbe ad ogni modo ricercare 
il più grosso cannone possibile, « ma 
il più piccolo che sia capaco di pro- 
durre gli ettetti di scuotimento è di 
esplosioni necessari, perchè sarà an- 
che il cannone che tirerà con la 
maggiore celerità cd il più lunga- 
mento ». 

Ma è necessario di chiarire un altro 
punto della discussione. Si dico: si 
combatterà a grande distanza, e sono 
necessari proiettili pesanti; ma si 
combatta da vicino o da lontano, il 
percento dei colpi messi sul bersaglio 
sarà sempre proporzionale al num»- 
ro dei colpi tirati, che è in ragione 
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inversa della grossezza del calibro. 
Si dice anche: con gli alzi a cannoc- 
chiale non é necessario di migliorare 
il tiro con l'osservazione; invece è 
nel combattimento a distanza che la 
densità delle proiezioni d'acqua ai 
punti di caduta permette di ottenere 
un'anticipazione nel migliorare il 
tiro; e si è visto a Tauscima quanto 
sia decisiva questa anticipazione. Si 
dice infine, che un grosso proiettile 
fa più effetto che non vari meno 
grossi; « ma siamo avvezzi, in arti- 
glieria, di considerare il fuoco dei 
cannoni di medio calibro come il la- 
voro continuo contro le murate del 
nemico, che porta via le difese leg- 
giere, scuote i punti di unione, fa 
saltare le teste dei perni; ed il fuoco 
dei grossi cannoni come il colpo di 
ariete intermittente che completa 
l’opera di distruzione. Anche in que- 
sto Tsuscima ci dà ragione. Ormai 
non si avrà più che il colpo d’ ariete. 
Il lavoro espresso in tonnellate-metri 
al secondo è di molto inferiore con 
una batteria di grossi cannoni, che 
non con una dello stesso peso ma a 
tiro rapido. Nessuno degli oratori 
alla Camera ha fatto questo calcolo 
per la nuova nave. Se fosse stato 
fatto, si sarebbe venuto alla conclu- 
sione, che lo stesso 240 mm. è un ca- 
libro troppo pesante e di tiro troppo 
lento ». Ma il Pierreval conchiude 
col dire, che il 240 mm. rappresenta 
una soluzione media, ed ha raccolto 
tutti i voti. 


2.) A proposito della discussione 
avvenuta al Parlamento francese sul 
bilancio della Marina, il conte Re- 
ventlow ha pubblicato sull’ Ueberall 
del 16 marzo 1906 un articolo sulla 
Marina francese. Egli vi fa prece- 
dere alcune considerazioni sull’ im- 
portanza politica di questa Marina 
nell'equilibrio navale del mondo, 
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considerazioni che noi riteniamo 
degne di essere riassunte. 

Da circa due anni le relazioni tra 
Francia ed Inghilterra sono divenute 
sempre più strette e cordiali; in 
modo che si può esser certi che una 
guerra franco-tedesca troverebbe 
l'Inghilterra attiva sostenitrice del- 
la Francia. D'altra parte l’acco- 
starsi della Francia al suo tradi- 
zionale nemico non indica soltanto 
un cambiamento di orientazione 
europea, ma anche una rinunzia ad 
una attiva ed indipendente politica 
coloniale. L'antico ideale degli uo- 
mini di Stato francesi, di rendere 
il Mediterraneo un lago latino, è 
stato abbandonato, e senza bisogno 
la quistione egiziana è stata risolta 
a benefizio dell'Inghilterra. È vero 
che né una potenza, nè una com- 
binazione di potenze avrebbe potuto 
contendere all'Inghilterra con le armi 
l'Egitto, ma in ogni modo la diplo- 
mazia francese ha ceduto questa 
buona carta del suo giuoco in cambio 
del noto accordo marocchino, da cui 
è sorta la questione testé risolta, € 
che ha dimostrato essere stata solo 
l'Inghilterra a trovare un reale 
guadagno nell'accordo della prima- 
vera del 1904. Infatti, l’aiuto ìn- 
glese ben poco gioverebbe alla Fran- 
cia, nel caso di una guerra con la 
Germania, In una tale guerra, sol- 
tanto i due eserciti sarebbero deci- 
sivi, e la flotta inglese neppure con 
i piu grandi sacrifici potrebbe mo- 
dificare gli avvenimenti terrestri. 
Ma del resto un simile sacrificio 
apparirà assai poco probabile a chi 
conosca l'Inghilterra e la sna storia: 
unici risultati sarebbero invece la 
distruzione del commercio germa- 
nico, e le conquiste di quelle co- 
lonie, che ne valessero la pena. Per 
raggiungere questo scopo, e col mi- 
nore rischio, è interesse dell’ Inghil- 
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terra che la flotta francese sia forte 
il piú possibile; e, comunque vadano 
le cose per terra, il più terribile 
concorrente del commercio marit- 
timo inglese sarà tolto di mezzo per 
molto tempo. Ma lo sviluppo della 
flotta francese ha molta importanza 
anche per la Germania, per quanto 
non sì sia d'accordo sul come ap- 
prezzarlo. Come l’accordo anglo-fran- 
cese è sorto dalla debolezza della 
Marina francese, così è verosimile 
che esso si farebbe meno stretto 
ove questa debolezza venisse a ces- 
sare, perchè risorgerebbero le ra- 
gioni di rivalità, che ora sono so- 
pite. Il risorgere della politica ma- 
rinaresca francese produrrebbe, nel- 
P equilibrio internazionale, l’effetto 
di costringere l’ Inghilterra a nuo- 
vamente dividere le sue forze, che 
ora essa ha concentrate, e si pre- 
para a farlo anche di più. Ad onta 
delle relazioni amichevoli colla 
Francia, l'Inghilterra sarà sempre 
obbligata a mantenere nel Mediter- 
raneo una forza navale superiore 
a quella francese; in modo che, 
finchè la Francia seguiterá a dimi. 
nuire la squadra del Mediterraneo 
a vantaggio di quella del Nord, 
l'Inghilterra potrà fare altrettanto. 
Ciò non potrà modificare il risultato 
di una guerra franco-germanica - 
secondo il Reventlow - se la Fran- 
cia fosse battuta per terra; ma la 
sua flotta, anche se vittoriosa, sa- 
rebbe fortemente indebolita: in 
modo che la Francia resterebbe per 
molti anni impotente anche per 
mare, circostanza, codesta, di cui lIn- 
ghilterra ed il Giappone saprebbero 
bene approfittare. Così la superio- 
rità inglese di fronte alla Germania 
sarebbe assai maggiore, donde ne 
viene l'apparente paradosso, che i 
Germanici dovrebbero ritenere co- 
me favorevole per loro - dal punto 
28 
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di vista dell' equilibrio internazio- 
nale - un incremento della flotta 
francese. E bisogna ritenere che ció 
si comprenda anche in Francia, e 
se ivi si parla di nuove costruzioni 
navali per restare superiori alla Ger- 
mania, sì sappia però che ciò a nulla 
gioverebbe nel caso di una guerra 
con questa potenza, e farebbe solo 
il giuoco dell’Inghilterra. Se dunque 
la Repubblica francese si è adesso 
risolta ad ottenere altro danaro dal 
già così smunto contribuente per 
aumentare la flotta, essa pensa più 
a premunirsi contro l'Inghilterra 
che contro la Germania. Ma, natu- 
ralmente, ció non potrebbe confes- 
sarsi nelle condizioni presenti, e si 
prende per pretesto la paura della 
Germania, non possedendone uno 
così buono come per gli Stati Uniti 
la dottrina di Monroe. La quale 
certo non può giustificare i grandi 
armamenti navali degli Stati Uniti, 
poichè nessuna potenza europoa 
pensa ad intervenire in America e 
a fondarvi colonie; ma è solo una 
buona scusa per prepararsi a con- 
tendere il dominio del mare ai due 
futuri avversari: il Giappone e l'In- 
ghilterra. Quest'ultima l’ha ben ca- 
pito, e vorrebbe, prima che sim- 
broglino le cose, far piazza pulita 
in Europa. 

Si giungo così alla conclusione da 
parte dell Ueberall, che la Germania 
deve desiderare che la Francia si 
afforzi più che sia possibile por 
mare, e non si limiti alla difesa 
locale delle sue coste con fortifica- 
zioni, siluranti e sottomarini, e nep- 
pure a costruire solo rapidi e relati- 
vamento poco armati incrociatori 
corazzati, ma formi una squadra di 
torti e numerose navi da battaglia. 
Questo non implica che la Germa- 
nia si faccia lasciare indietro; essa 
deve essere forte sul mare, molto 
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più forte che al presents, e sopra- 
tutto costruire rapidamente. Ma cid 
non deve essere fatto in vista prin- 
cipalmente di una guerra con la 
Francia, ma per la necessità strin- 
gente di difendersi da un assalto 
inglose meglio di quel che adesso 
sia possibile, con lo scopo di giun- 
gere a che l’ Inghilterra in una tale 
guerra abbia più da rischiare di 
quel che la sua situazione mondiale 
sembra consentire. Questo rischio 
dipende naturalmente anche dalle 
forze delle altre potenze navali, ol- 
tre la tedesca, ed ecco perciò un'al- 
tra volta la conclusione, che un au- 
mento della flotta francese non può 
che essere favorevole alla Germania. 


3.) Il programma della nuova 
Conferenza per la pace, all'Aja, ha 
in vista la compilazione di una con- 
venzione relativa alle leggi ed agli 
usi della guerra marittima nelle 
varie sue manifestazioni, quella com- 
presa di operazioni con la forma- 
zione di sbarramenti con torpedini. 
Sul quale argomento è interessante 
un articolo della Army & Navy Gazette, 
24 marzo 1906, dal titolo: Prote- 
zione del commercio e mine sotto- 
marine. 

In uno dei numeri di marzo 1906 
del Navy League Journal, sir Edmund 
Fremantle ha sollevata la impor- 
tante quistione della protezione dei 
porti mercantili. Come è noto, gli 
sbarramenti subaquei che proteg- 
gevano i porti di Liverpool e di 
Hull, e le bocche del Tamigi, sono 
stati aboliti come più pericolosi per 
gli amici che non per i nemici, ed 
il Fremantle si domanda se questo 
provvedimento non é stato un poco 
affrettato. Il suo argomento è, che 
nell’ardore dello spirito di riforma 
è stata tolta una etfettiva forma di 
protezione prima di avorne un'altra 
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da sostituirvi, « prima che si fosse 
pronti a dare al nostro commercio 
quella sicurezza, che è necessaria, 
in quel modo che i riformatori con- 
siderano migliore ». E quanto alla 
pericolosa natura degli sbarramenti, 
l'ammiraglio Fremantle fa notare, 
che quelli aboliti erano formati con 
torpedini a contatto elettrico, che 
sono solo attive quando unite a terra 
con una batteria elettrica. Del resto, 
se s'intende di sostituire ad essi i 
siluri, è bene ricordare che durante 
la guerra russo-giapponese ambedue 
le nazioni persero parecchie navi a 
causa di torpedini, ma non v'è al- 
cuna sicurezza che una qualunque 
nave sia stata interamente affondata 
da siluri. Perciò la storia recente 
non dà alcuna ragione di preferenza 
della difesa attiva dei siluri su 
quella passiva degli sbarramenti, 
anche se i primi siano lanciati, come 
si vorrebbe, da sottomarini. 
L'Army € Navy Gazette ritiene che 
Sir Edmund Fremantle abbia solo 
sfiorato un problema molto più vasto 
che egli non creda. Si può riconoscere 
che, nei limiti dello specchio d’acqua 
in cui sono posti, gli sbarramenti sub- 
aquei a contatto elettrico danno una 
protezione pari od anche superiore a 
quella data da un sottomarino ri- 
stretto nei suoi movimenti alla stessa 
area; ma ció non toglie il grande van- 
taggio che il sottomarino incontesta- 
bilmente possiede sopra ogni altro 
metodo di difesa fissa, il poter cioè 
portare la sua arma incontro al ne- 
mico. Qui è la vera obiezione ad ogni 
specie di sistema di difesa con torpe- 
dini, ginnoti, e quei siluri, come il 
Brennan, che sono diretti da terra. 
Queste armi possono solo essere usate 
quando il nemico viene ad esse, e può 
essere difficilmente negato che in que- 
sti tempi di cannoni a grande portata- 
e proietti ad alti esplosivi un nemico 
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potrebbe fare immensa distruzione 
in un fiume come la Mersey, senza 
avvicinare tanto gli sbarramenti da 
esserne offeso. Non si tratta dunque 
di una lezione tratta dall'ultima 
guerra, per giustificare la sostituzione 
di altri mezzi di difesa a quelli che 
per venti anni sono stati considerati 
come la migliore protezione di un 
porto commerciale; la vera ragione 
è piuttosto, che adesso è stato trovato 
un mezzo di portare la torpedine, od 
il suo equivalente, ad una tale di- 
stanza dal porto, che assicura com- 
pleta immunità al traffico nazionale 
ed amico. Tutta la quistione si ridu- 
ce quindi alla sostituzione di una di- 
fesa mobile ad una fissa; ma, dopo 
tutto, sottomarini o sbarramenti non 
possono essere che una difesa sussi- 
diaria, perchè la vera protezione del 
commercio è solo la nave da guerra, 
operante dovunque il nemico può es- 
sere trovato. Quanto al resto, è da ri- 
tenersi che i sottomarini e gli sbar- 
ramenti hanno etficienza più come 
minaccia, che come azione effettiva; 
ed in tal caso non si può negare, che 
il nemico sarà più intimorito da un 
oggetto mobile, la cui posizione ed il 
cui numero gli sono sconosciuti, che 
da una macchina, di cui egli. secondo 
ogni probabilità, conosce pienamente 
l'esatta collocazione. E stato detto, e 
può essere perfettamente vero, che le 
carte su cuì sono segnati gli sbarra- 
menti da fare sono in possesso di tutto 
le grandi potenze navali; ma se la 
stampa vorrà patriotticamente sop- 
primere ogni notizia sui movimenti 
navali, quando le relazioni comince- 
ranno ad apparire tese, un possibile 
nemico non potrà mai sapere dove e 
quando incontrare un sottomarino. 
Un'altra fase dello stesso problema 
è menzionata in un brano citato nello 
stesso numero del Navy League Jour- 
nal. L'Army & Navy Gazette non sa so le 


opinioni espresse nel brano in discor- 
so abbiano l'approvazione della« Na- 
vy League »; ma si augura che la pro- 
posta di fare stazionare in vari punti 
intorno alle coste inglesi squadriglie 
di cacciatorpediniere e torpediniere 
non sia condivisa da uomini i quali 
hanno proclamato, che le due cose 
più necessarie all'Inghilterra sono 
una popolazione istruita ed una Ma- 
rina invincibile. Poichè non può es- 
sere normalmente istruito un popolo 
a cui si insegna che la funzione della 
flotta è di essere spezzata in piccole 
sezioni per la difesa locale; e che 
una tlotta così disseminata possa re- 
stare invincibile di fronte ad un ne- 
mico che abbia studiata ed impieghi 
l'arte della concentrazione. La pre- 
tesa per la destinazione di caccia- 
torpediniere e torpediniere locali è 
un’eco della domanda che fu fatta 
dallo città costiere degli Stati Uniti 
al tempo della guerra con la Spagna, 
per avere monitori ed altre navi guar- 
dacoste; ed é solo una variante di 
quella tendenza, che vorrebbe porre 
forti sulle colline di Surrey e torri 
di osservazione lungo la costa. È 
bene certamente che le tlottiglie di 
cacciatorpediniere e, quando co no 
saranno a sufticienza, di sottomarini 
facciano frequenti visite a tutte lo 
coste inglesi, ciò che servirà a fami- 
liarizzare ufficiali ed uomini con lo 
acque, nelle quali potranno essere 
chiamati ad operare in guerra; ma 
non sì dovrà mai legarli ad una lo- 
calità determinata, in modo da ren- 
dere impossibili i loro servizi nol 
luogo dove fossero necessari e dove 
il nemico si trovasse. E per questa 
ragione, che VArmy & Navy Gazette 
non approva la nuova denominazione 
di cacciatorpediniere costiere, a meno 
che con ciò non si voglia intendere 
un cacciatorpediniere destinato ad 
operare sulle coste del nemico. 
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4.) La necessità per l’ Inghilterra 
di una Marina invincibile è del re- 
sto un sentimento generale in quel 
paese, e lo prova il fatto, che un ra- 
dicale mutamento nel Governo non 
ha portato il più piccolo mutamento 
nella politica navale; ed anche Pin- 
teressamento continuo della pubblica 
opinione a tutte le quistioni che si 
riferiscono al programma navale. No- 
tevole, anche per l'autorità del nome 
dello scrittore, è un articolo di Sir 
William White, pubblicato nel nu- 
mero di aprile 1906 del The Nineteenth 
Century and after, col titolo: Il pro- 
gramma dell’ Ammiragliato ed il 
nuovo bilancio per la Marina. 

Il quale bilancio - per l’anno 1906- 
1907 - mostra una differenza in meno 
di 25 milioni e mezzo di lire su 
quello dell'anno precedente, e di circa 
125 milioni di lire su quello di due 
anni fa. Ora, lasciando anche da 
parte quest'ultimo che sali eccezio- 
nalmente per diverse ragioni, tra cui 
l'acquisto delle due navi cilene, an- 
che la differenza col bilancio del- 
l’anno scorso è abbastanza rilevante, 
e si richiede una spiegazione. 

Se si volesse prestar fede ai gior- 
nali ufficiosi, ed anche a dichiara- 
zioni ufficiali fatte in Parlamento da 
membri del Governo, parrebbe che 
questa sensibile economia dovesso di- 
pendere solo dalla radiazione di nu- 
merose navi della flotta, non più atte 
al servizio. Ma oramai qnesta splega- 
zione deve ritenersi insuthciente, ed 
anche in Parlamento è stato di re- 
cente confessato, che la economia ap- 
portata al bilancio dalle radiazioni 
fatte, poteva calcolarsi a 2 milioni e 
mezzo di lire. Si è perciò ben lontani 
da tutta la somma in questione. 

Le fonti dell'economia - secondo 
Sir William White - sarebbero molto 
più complesse. Si è cominciato con 
ottenerne una parte, diminuendo gli 
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effettivi dei magazzini e dei depositi 
della flotta. Ai tempi presenti - si è 
detto - dei depositi troppo estesi non 
rappresentano che danaro inoperoso 
ed una ricchezza sottratta alla circo- 
lazione, col rischio anche di deterio- 
ramenti col passar del tempo: men- 
tre non v'è a temere che, in caso di 
bisogno, il vasto e prospero mercato 
inglese non sarebbe in condizione di 
riempire rapidamente i vuoti. Ciò è 
vero in astratto, ma in pratica si corre 
sempre il pericolo di eccedere in que- 
ste misure, ed allora la spesa rispar- 
miata in un bilancio, va a caricare i 
bilanci successivi. Si tratta insomma 
di un artificio finanziario, non sem- 
pre innocuo per l'efficienza della 
Marina. 

Un'altra economia si è ottenuta 
riducendo di 11 milioni e */, di lire 
- il 219%, - le spese di armamento 
e di riparazione. Ed è specialmente 
questa economia che si dice prodotta 
dalle radiazioni fatto di 155 navi. 
Ma qui il White dimostra, che le 
navi effettivamente radiate non sono 
state che 43, e di queste solo 26 
erano di un tipo più o meno recente; 
perciò solo per esse si può parlare 
di misura eccezionale. Ed a questo 
proposito si possono sollevare dei 
dubbi sulla bontà di un tale proce 
dimento. Molte di quelle navi, se 
non potevano mettersi nella prima 
linea di battaglia, potevano ancora 
servire come riserva, potevano es- 
sere utilizzate per stazioni all’estero. 
L'esempio della Francia e della Ger- 
mania, che preferiscono rimodernare 
le loro navi invecchiate, prima di 
decidersi a radiarle, dovrebbe ser- 
vire a qualche cosa. Precisamente 
la Germania ha speso una discreta 
somma per rimodernare il tipo Her- 
tha, forse interiore al tipo Orlando, 
che l'Inghilterra ha preferito ra 
diare. Ma in ogni modo, le spese 


RIVISTA DI RIVISTE 445 


di armamento e di riparazione per 
le navi radiate potevano salire al 
massimo a 6 milioni e !/, di lire, e 
manca molto per arrivare agli 11!,,. 
Il resto dell'economia è da ritenere 
sia stato ottenuto rimandando ad 
altri esercizi delle riparazioni ne- 
cessarie e forse urgenti: e questo è 
un altro gravissimo inconveniente. 

Lord Cawdor, nella relazione 
scritta prima che lo sostituisse Lord 
Tweedmouth, parla anche di 125 mi- 
lioni di lire per opere portuali, che 
sarebbero state risparmiate dopo più 
maturo esame. Sir William White 
ritiene in questo caso ridicolo par- 
lare di risparmio, se no ogni mini- 
stro potrebbe facilmente acquistarsi 
un tal merito presso i contribuenti, 
riducendo dei preventivi prima esa- 
geratamente calcolati. 

La stessa relazione parla della 
possibilità di abolire qualcuno degli 
arsenali delle colonie. Vi si dice che 
adesso che tutte le piccole navi, che 
prima erano li di stazione, sono 
state radiato, arsenali fuori del- 
l'Inghilterra non serviranno piu, 
perchè tutte le navi potranno tra- 
versare agevolmente l'Oceano, quan- 
do avranno bisogno di qualche ri- 
parazione. E non si peusa che que- 
gli arsenali sono stati fatti per la 
guerra e non per la pace, come basi 
di appoggio per la flotta, quando 
dovesse operare in quei paraggi. 

Il fondo per le nuove costruzioni 
è stato mantenuto uguale, perchè la 
lieve differenza in meno - poco più 
di 5 milioni di lire - dipende da 
acquisti di corazze fatti nell'eserci- 
zio precedente con la rimanenza e 
le economie del bilancio. Lord Cawdor 
espone anche un suo programma 
di costruzioni, in cui atferma che, 
dato lo stato presente delle cose, ba- 
sterà costruire quattro corazzate ogni 
anno; solo occorrerà costruirle più 


rapidamente. Egli fissa un termine 
massimo di due anni; ma occorrereb- 
be sapere se in questi due anni egli 
calcola anche tutti i lavori prepa- 
ratori - ma assai importanti e che 
possono prendere quelche mese di 
tempo - che precedono l'imposta- 
mento della chiglia sullo scalo. Così 
per esempio, per il Dreadnought, in- 
cominciato a costruire nell'esercizio 
1905-06, figurano spese poco più di 
11 milioni di lire, somma che è im- 
possibile sia stata tutta spesa nel- 
l'esercizio, e che mostra come molto 
vasta era stata la preparazione, pri- 
ma di iniziare la costruzione pro- 
priamente detta. Questa enorme ra- 
piditá di costruzione è poi certa- 
mente un bellissimo fatto, che fa 
onore all'industria inglese; ma non 
se ne vede veramente l'utilità, per- 
ché per molte navi nello stesso 
tempo essa non sarà raggiungibile. 

Il White critica il segreto di cui 
si è voluto circondare la costruzione 
del Dreadnought. Così si è raggiunto 
l’unico scopo di tenere il pubblico 
inglese allo scuro, mentre all’estero 
tutti i circoli tecnici erano perfet- 
tamente informati. Probabilmente 
l'Ammiragliato inglese avrà voluto 
tener conto di risultati segreti del. 
l'ultima guerra, ottenuti mercó l'a- 
micizia del Giappone: ma il pubbli- 
care i dati della nave non avrebbe 
tradito questi segreti. Ben diversa- 
mente agi l'Ammiregliato. osserva 
conchiudendo il White, quando nel 
1888 iniziò il risorgimento della Ma- 
rina, e ne ebbe l'approvazione di 
tutto il pubblico inglese. 


5.) Un articolo del de Thierry, 
accolto nel fascicolo di aprile 1906 
dell’ United Service Magazine: Jnghil- 
terra e Germania, e anche un in- 
dice dell'interesse del pubblico in- 
glese per la Marina. 
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Lo scrittore comincia con l’osser- 
vare, che l'avvenimento più impor- 
tante nella situazione internazionale 
presente è certamente il sorgere 
della Germania come una grande 
potenza mondiale. Ma di questo mo- 
vimento, di cui può trovarsi l'inizio 
nella costituzione dello Zollverein 
da parte della Prussia, i governanti 
inglesi hanno tardato assai ad ac- 
corgersene, e per molto tempo hanno 
agito come se gl'interessi delle due 
nazioni fessero identici, ottenendo 
risultati assai poco soddisfacenti. 

Ma i grandi sforzi, che fa da qual- 
che tempo la Germania per crearsi 
una grande Marina, sono troppo pa- 
lesi, come è palese il suo scopo. La 
Germania deve diventare una grande 
potenza mondiale, e per far questo 
deve prima togliere di mezzo alla 
sua via l’ Inghilterra. Il secolo pre- 
sente vedrà una lotta mortale fra i 
due Paesi per la supremazia marit- 
tima e commerciale; ciò è inevita- 
bile. 

La Germania ha continuamente 
una grande emigrazione, che è per- 
duta per essa, in mancanza di co- 
lonie proprie verso cui dirigerla, 
perchè il teutone non sa conservare 
intatta la individualità della sua 
razza come l’ anglo-sassone. Essa ha 
bisogno di colonie, ma giunta troppo 
tardi, trova dovunque I Inghilterra 
dinanzi a se. Per vincerla ed acqui- 
stare il predominio del mondo, essa 
ha intrapreso un tentativo, in cui 
ogni potenza è fallita: essere nello 
stesso tempo una grande potenza 
terrestre e marittima. 

L'Inghilterra non deve adirarsi di 
queste speranze germaniche, perchè 
esse sono perfettamente spiegabili e 
ragionevoli dal loro punto di vista. 
Si tratta solo di esser pronti ad op- 
porsi al loro compimento, nè stare 
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facendosi agnelli, di essere rispar- 
miati dal lupo. Allo stato presente 
delle cose, la Germania non può 
sperare di vincere l’Inghilterra; è 
sopra la sua decadenza che essa 
conta, e ciò non deve avvenire. Gli 
Inglesi sono troppo egoisti e troppo 
amanti del piacere per sottoporsi 
alla coscrizione; hanno i diritti e 
non i doveri della cittadinanza; il 
loro sistema finanziario, fiscale ed 
educativo è indietro di una genera- 
zione; fisicamente, mentalmente e 
moralmente essi hanno bisogno di 
un tonico. Potranno trovarlo nella 
lotta con la Germania, esi potrà avere 
la riorganizzazione necessaria e cioè: 
sane riforme fiscali, finanziarie ed 
educative; un esercito basato sulla 
coscrizione; il principio della coope- 
razione invece di quello del laisser 
faire. Ma sopratutto la Marina deve 
essere oggetto di cura: la Germania 
ha lanciato una sfida per la suprema- 
zia del mare, el’ Inghilterra deve rac- 
coglierla. Perchè, come è stato nel 
sedicesimo, nel diciassettesimo e nel 
diciottesimo secolo, così sarà nel ven- 
tesimo, e l'Inghilterra avrà a com- 
battere per la sua propria esistenza. 


6.) Una quistione che si appalesa 
sempre più della massima importan- 
za è trattata in un articolo dell’En- 
gineering Magazine - New York, aprile 
1906 - col titolo: L'efficienza del per- 
sonale macchinista nella Marina, 
dovuto al signor Welter Mc Forland. 

La condizione del personale mac- 
chinista presenta al giorno d’oggi uno 
dei problemi più difficili che travagli- 
no le autorità navali del mondo.(V. su 
questo argomento in « Marina Mili- 
tare » [Inghilterra del presente fa- 
scicolo]. Quantunque vari differenti 
sistemi siano stati provati, nessuno 
sodisfa completamente: il noto me- 


a sentire i sognatori che credono, i morandum di Lord Selborne prova 
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ciò per il caso dell'Inghilterra: 1 
rapporti dell'Engineer in chief e i 
sistemi proposti dal ministro della 
Marina lo provano per gli Stati U- 
niti. In altri paeri i macchinisti stessi 
sono stati insodisfatti e scontenti per 
anni ed anni, perchè ad essi non sono 
stati accordati il grado e la posizione 
a cui essi hanno diritto. Quale la ra- 
gione? Lo scrittore americano osser- 
va che, studiando con cura l'argo- 
mento, si vede che tutto il male pro- 
viene dall’ essersi il mutamento pre- 
sentato in una delle organizzazioni 
più conservatrici, la Marina; muta- 
mento contro cui resiste l'inerzia di 
coloro che furono educati con l’antico 
sistema. Il vapore all’epoca in cui 
era introdotto come sorgente di forza 
motrice era tenuto in poco conto, e 
così anche il personale addetto a tali 
macchine; i macchinisti americani, 
che nella guerra civile avevano te- 
nuta una parte importante sotto 
Isherwood, decaddero con l’ ammi- 
raglio Porter, che da puro e semplice 
marinaio voleva mantenere la vela 
come mezzo ordinario di navigazio- 
ne; anacronismo si (nel 1885), ma 
che dimostrava come la pensasse una 
gran parte dei marinai di allora. 
Solo più tardi le applicazioni mec- 
caniche a bordo in aiuto delle arti- 
glierie, dei siluri, della manovra del 
timone ecc., fecero si, che gli ufficiali 
di vascello dovettero approfondirsi 
su di esse, tanto che omai negli ul- 
timi dieci anni sono divenuti dei 
veri e propri macchinisti. Tali erano 
dunque le condizioni allorquando 
nel 1897 il Roosevelt divenne assi- 
stant secretary, e per lui, protago- 
nista della strenuous life che usciva 
proprio allora dalla lotta giornaliera 
del « Board of Police Commissioners » 
in New York, le acrimonie e le gelo- 
sie esistenti fra i due ranghi di ufh- 
ciali della Marina erano ben poca 
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cosa; col suo acume subito sì accorse 
che tali acrimonie e gelosie erano 
dannose all’efticienza dei servizi, 
tanto che nel ’99 veniva pubblicato 
il Personal Act che vigo tuttora. 

Lo scrittore dell’ Engineering Ma- 
gazine, membro della Commissione 
che compose e presentò la legge, sì 
esprime in merito a tale atto con 
le parole dell'ammiraglio Melville: 
« Il sistema del Personnel Bill avrà 
grande efficacia se amministrato con 
la dovuta onestà ». Ed osserva che 
è appunto avvenuto l’inverso, poichè 
la fiducia mostrata dalla Commis- 
sione suddetta nel lasciare al Dipar- 
timento della Marina il compito di 
precisare tutte le norme dettagliate 
per l'applicazione dol sistema falli 
completamente. 

Le ragioni per le quali la legge 
mancò di recare gli effetti previsti o 
sperati sono intatti del tutto analo- 
ghe a quelle che per molti anni im- 
pedirono il progresso dell'educazione 
scientifica e tecnica in generale; la 
maggior parte degli insegnanti nei 
collegi, cioè, erano stati istruiti con 
gli antichi metodi, ed in questi essi 
erano cristallizzati; è solo ora, in- 
fatti, che finalmente i classicisti 
sono stati messi da banda. 

Il tono del personale della Marina 
dipende essenzialmente dalla manie- 
ra di pensare dei superiori ; e 80 sotto 
l'ammiraglio Porter chi non parlava 
di vele e di manovre non era un 
marinaio, e quindi tutti i midsh:p- 
men sforzandosi a diventare mari- 
nai non parlavano nè pensavano ad 
altro, si potrebbe supporre che se 
un pari incoraggiamento venisse 
ora dall'alto si potrebbe ottenere 
un pari entusiasmo nel cercare di 
diventare valenti macchinisti, Ma 
sfortunatamente, le attuali condi- 
zioni sono ben lungi dal lasciare 
questa speranza. Certo, finchè si 
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deve scegliere fra le due specie di 
incarichi, di cui l'una porta fatica 
rilevante e l’altra si presenta piace- 
vole, la differenza fra i due ranghi 
non cessa. Si deve mettere per ob- 
bligo il turno dei servizi a brevi in- 
tervalli, ed a questo devono i supe- 
riori incoraggiare gli ufticiali; e dal- 
lora si vedrà il servizio di macchina 
acquistare tutta la simpatia ed eserci- 
taretuttal’attrattiva che esso merita. 

L' Engineering Magazine fa in pro- 
posito un po’ di storia: v'era un 
tempo in cui si distinguevano nella 
Marina inglese i gentlemen captains, 
che non capivano nulla di navi, ma 
molto di etichetta di Corte, e gli 
ufficiali che erano dei veri e propri 
marinai e non ricevevano paga; 
ebbene, ci volle un lungo periodo di 
evoluzione perchè si potesse riunire 
in un solo uomo l'abilità nel diri- 
gere, piena di risorse, e quella nel- 
l'eseguire, piena di arditezza. Cam- 
biato il tipo di energia motrice, era 
ben prevedibile che lo squilibrio si 
sarebbe ripresentato. Anche qui si 
deve lasciar tempo all'evoluzione, 
notando però, che al giorno d'oggi 
tale evoluzione ha ragione di com- 
piersi più rapidamente avendo per 
unico ostacolo il conservatorismo e 
l'inerzia della natura umana. E 
certo non ci vuole molto a persua- 
dersi, che oramai tutto dipende es- 
senzialmente dalle macchine; che 
qualunque manovra, qualunque im- 
piego tattico o strategico della nave, 
l’uso stesso di qualunque arma può 
essere veramente efticace solo quando 
si abbia la conoscenza profonda ed 
esatta dell’ apparato motore, solo 
quando, cioè, coloro che quelle ma- 
novre dirigono, quelle armi impie- 
gano, qualunque sia il loro titolo 
attuale, sieno stati resi dallo studio 
e dall'esperienza valenti macchinisti. 
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7.) L'altezza della nostra atmo- 
sfera éstata determinata, com’ è noto, 
con diversi metodi, i quali, se non 
hanno dato risultati molto concor- 
danti, hanno però tutti dimostrato 
cho esiste realmente un limite fisico 
dell’atmosfera. Unnuovo metodo sem- 
plicissimo (molto simile, del resto, 
a quello basato sulle luci crepusco- 
lari) ed alla portata di qualsiasi os- 
servatore è ora stato proposto dal 
prof. See di Washington ed è espo- 
sto, corredato da. un esempio abba- 
stanza concludente, dal sig. Loisel 
nel n. 1093 del Cosmos. 

Il metodo consiste nel notare l'ora 
della sparizione completa dell'az- 
zurro del cielo. Una persona dotata 
di buona vista può fare questa os- 
servazione con una grande esattezza 
quando l'atmosfera è perfettamente 
chiara. 

E quasi inutile ricordare che, se- 
condo la teoria del Lord Rayleigh, 
il colore azzurro del cielo è dovuto 
alla riflessione della luce solare pro- 
dotta dalle particelle di ossigeno ed 
azoto degli strati superiori dell'at- 
mosfera. 

Un semplice calcolo di trigono- 
motria sferica permette poi di de- 
durre Paltezza alla quale si trovano 
queste particelle illuminate. 

La posizione del Sole nel momento 
in cui cessa il fenomeno luminoso 
si ottiene facilmente considerando 
il triangolo sferico che ha per ver- 
tici lo zenit, il polo ed il Sole. 
In questo triangolo sono noti: la 
distanza polare, la colatitudine e 
l'angolo al polo, quest'ultimo dedu- 
cendosi dall'ora in cui sparisce l'az- 
zurro del cielo;si potrà così deter- 
minare la distanza zenitale del Sole 
e quindi la sua depressione rispetto 
all'orizzonte. 

Se ora, su di una circonferenza 
rappresentante la Terra segniamo 
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il punto 7 di tangenza dei raggi 
solari colla superficie terrestre, e la 
posizione O dell'osservatore, il punto 
d'incontro delle tangenti condotte 
dai predetti due punti determinerà 
la regione dell'atmosfera ove si tro- 
vano le ultime particelle di ossige- 
no ed azoto, e l'altezza di queste 
particelle sarà data dalla distanza 
del punto d’incontro delle tangenti 
dalla superficie terrestre, distanza 
che si ricava facilmente osservando 


che l'angolo al centro determinato 
dai raggi condotti ai punti 7 ed O 
è uguale alla dopressione del Sole 


precedentemente calcolata. 
Le osservazioni fatte dal See ad 


Annapolis (Stati Uniti) hanno dato 
come media altezza dell'atmosfera 
211 chilometri, con un'incertezza 
compresa probabilmente tra 8 e 16 
chilometri. 


A. B. 
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cedaneo dell'acido pierico per 
le cariche dí granate, - Nuovo 
siluro mosso da energia elet- 
trica. trasmessa a distanza senza 
fili. - Ancoramento automatico 
delle torpedini. 


« N. 8, Aprile 15 > 
299 — Sulla velocità di combustione 
dello moderne polveri senza 
fumo. - Un nuovo apparecchio 
ad otturazione perfetta per il 
focone o per il foro dell’ allog- 
cio del cannello, 
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La Navigation sous-marine, di G. L. 
PESCE, con 412 incisioni. - Prezzo 
L. 10, rilegato L. 14. — Paris, 
Vuibert € Nony édit., 63 Bou- 
levard Saint Germain, Paris. 


Pochi capitoli d'ingegneria navale 
sono stati così ampiamente trattati 
per la parte storica, quanto quello 
che riguarda la navigazione sotto- 
marina. 

Ciò è in relazione con la parti- 
colare attrattiva che esercita il sog- 
getto non solo presso i tecnici, ma 
anche presso la grande massa del 
pubblico che nella risoluzione del 
problema della navigazione subac- 
quea riconosce una delle più grandi 
manifestazioni dell'ingegno umano, 
uno dei più grandi trionfi del no- 
stro tempo. 

È appunto per soddisfare il vivo 
desiderio di sapere che pervade tutti 
noi quando ci troviamo di fronte 
ad un problema cosi interessante e 
suggestivo, che parecchi volonterosi 
hanno intrapreso l'improbo lavoro 
di ricercare e raccogliere notizie e 
documenti di ogni paese e di ogni 
epoca sulla navigazione sottomarina. 


La “ Rivista Marittima” annunzierà le nuore 


Fra essi va annoverato in prima 
linea G. L. Pesce. 

La sua recente opera La Na- 
tigation sous-marine è quanto di me- 
glio si possa desiderare in questo spe- 
ciale genere letterario. Diciamo su- 
bito che l'opera - la quale è una vera 
e propria rassegna storica di quanto 
si è tentato e fatto nel campo della 
navigazione subacquea - non è tanto 
destinata al ristretto circolo di por- 
sone che hanno l’ufticio di proget- 
tare, costruire e condurro i battelli 
sottomarini, quanto a tutti coloro, 
e sono infiniti, che vogliono aumen- 
tare il loro corredo di cognizioni 
unendo l'utile al diletto. 

Diamo un breve cenno del lavoro. 
Esso è diviso in cinque grandi ca- 
pitoli preceduti da una introduzione; 
riproduciamo di questa saltuaria- 
mente alcuni periodi che danno una 
idea chiara degli intendimenti dell'A. 

« Nous avons ponsé qu'en recher- 
« chant et en groupant dans un 
« méme livre tout ce qui a été fait 
« et tenté sur la navigation sous- 
« marine ou, tout au moins, en en 
« indiquant les sources, nous ferions 


uhblicazioni, che 


le saranno mandate in dono, e farà cenno di quelle di speciale interesse 
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« oeuvre utile; car cela permettrait 
« aux inventeurs de retrouver faci- 
« lement les elements d'étudo sans 
« avoir à faire tout le pénible travail 
« préliminaire de recherches... 

« Nous souhaitons que cet ensem- 
« ble de documents recueillis par 
« nous aux sources les plus autori- 
« sées puisse offrir quelque intérêt, 
« en montrant au lecteur les nom- 
« breux efforts tentés depuis si long- 
« temps. Nous souhaitons également, 
« qu'en excitant la curiosité et l’emu- 
« lation de la jeunosse studieuse, 
« notre travail puisse éveiller en elle 
« le désir d'appliquer un jour ses fa- 
« cultés à Pétude de cet important 
« problème de construction navale... 

« Dans cette étude monographique 
« - qui est surtout une anthologie - 
« on suivra la marche hésitante mais 
« continue vers la solution pratique 
« et definitive du problème de la na- 
« vigation sous-marine... ». 

L'A. manifesta illimitata fiducia 
nellavvenire serbato alla naviga- 
zione subacquea con queste parole: 
« .... Epoque n'est pas éloignée ou 
« l'on verra des bateux sous-marines 
« - ou plutôt submergibles - de la 
« marine de plaisance et de com- 
« merce á cóté des sous-marins et 
« des submergibles de la marine de 
« guerre... ». 

Non per nulla l’opera è dedicata 
a Giulio Verne « qui a charmé notre 
enfance et celle de tant de généra- 
tions successives... ». 

Le prime quattro parti non ri- 
guardano la navigazione sottomari- 
na propriamente detta. La 1° e la 
92 trattano molto diffusamente del- 
l'arte di nuotare sott'acqua e dei 
varî dispositivi - dalla campana d'im- 
mersione d’Aristotele agli odierni 
apparecchi da palombaro - aventi 
lo scopo di permettere all'uomo di 
restare lungo tempo sott'acqua. 


Nella 3* parte sono descritti gli 
apparecchi antichi e moderni per 
esplorare e lavorare sott'acqua. Nella 
4% si tratta del « bateau plongeant » 
di Denis Papin, del battello ad aria 
di Coulomb che rappresenta il primo 
tentativo per eseguire sott'acqua o- 
gni sorta di lavoro idraulico, e in- 
fine, dei moderni cassoni ad aria 
compressa. 

La 5* parte dedicata ai sottoma- 
rini e ai sommergibili è quella che 
più ci interessa. 

Precedono le nozioni fondamen- 

tali della navigazione sottomarina e 
brevemente sono enunciate le varie 
questioni che si presentano nello 
studio di un sottomarino e cioè: la 
sua forma, l’abitabilita, la stabilità 
d'immersione, la stabilitá di via, la 
dirigibilità, l'orientazione, l'arma- 
mento. 
Quindi il nostro A. passa in ras- 
segna, seguendo l'ordine cronologico, 
tutti i sottomarini finora ideati e 
costruiti, da quello di Roberto Val- 
turio (anno 1472) ai più recenti. 
Nei ristretti confini di questa recen- 
sione non ci è possibile seguire l'A. 
nella sua esposizione; nominiamo 
solo, come le più interessanti, le mo- 
nografie (documentate e copiosa- 
mente illustrate) di Bushnell, di Ful- 
ton, di Montgéry, di Bauer, di Lod- 
ner D. Phillips. Ampiamente espo- 
sti sono i progressi della navigazione 
sottomarina e i tentativi per utiliz- 
zarla nella distruzione delle navi 
nemiche durante la guerra di Cri- 
mea e la guerra di secessione. 

Segue una completa rassegna dei 
sottomarini e sommergibili proget- 
tati e costruiti dal 1866 al 1900. 

A partire dal 1900 l'A. ha creduto 
opportuno di abbandonare l’ordine 
cronologico e di adottare la classi- 
ficazione per nazioni, il che permette 
di riconoscere a prima vista le ca- 
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ratteristiche di ciascun tipo nazio- 
nale di sottomarino. 

È da dolersi che VA. non abbia 
potuto dare a quest'ultima parte un 
maggiore sviluppo: gli Stati circon- 
dano del più grande mistero tutto 
quanto riguarda questi nuovi formi- 
dabili ordigni di guerra e se l'A. 
non ci ha dato informazioni più par- 
ticolareggiate e complete di quelle 
che già sono di pubblico dominio, 
dobbiamo concludere che egli, pur 
avendone l'intenzione, non ha po- 
tuto sollevare il velario che nasconde 
alle genti il più meraviglioso pro- 
dotto dell'ingegneria contemporanea. 

Riassumendo il nostro giudizio 
sull'opera di G. L. Pesce, atfermia- 
mo che essa corrisponde bene al 
fine che egli si è proposto, che è 
quello di volgarizzare l'idea della 
navigazione sottomarina. Non pos- 
siamo tacere però che a nostro pa- 
rere l'opera avrebbe acquistato di 
pregio, pur diminuendo di volume, 
se PA. avesso fatta una migliore e 
più rigorosa selezione dell'abbon- 
dante materiale da lui raccolto, 
omettendo di menzionare tante e 
tante invenzioni di nessun valore 
che non hanno certamente contri- 
buito alla soluzione del problema e 
che perciò non meritavano di essere 


consegnate alla Storia. 
C. Bocci. 


Colección de Tablas Náuticas, por 
FRANCISCO  GRAIÑO, HONORIO 
CORNEJO, LEON HERRERO E 
Luis bE RiBEra. — Ferrol, Im- 
prenta de « El Correo Gallego », 
1905. 


La raccolta di Tavole Nuutiche, 
compilata dagli ufticiali dell'armata 
spagnuola sopra citati, deriva dal 
decreto reale del 23 luglio 1902 
col quale è ordinata la redazione 
d’una raccolta completa di esse per 
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uso della navigazione. Meritano 
menzione speciale alcune di queste 
tavole nelle quali si trovano ele- 
menti assai utili nei conteggi, e 
che compaiono come una novità. 
Cosi ad es., nei logaritmi delle fun- 
zioni circolari l'argomento è dato 
anche in tempo; vi trovi, sempre a 


. . . e . 2 1 
cinque figure, i logaritini di sen 97 


1 1 1 
5% tang? n x e cotang? 5 x co- 


cos? 


. . 1 . » e . 
gli argomenti x e is di x, cioè in 


arco e tempo; sono bene disposte 
le tavole dei logaritmi delle fun- 
zioni circolari per i sei gradi (0°... 6°: 
90°... 84°) coll’argomento di decimo 
in decimo di primo d'arco ; non man- 
cano i logaritmi addittivi e eot- 
trattivi di Leonelli. Seguono le ta- 
vole già ben conosciute per ridurre 
rapidamente le osservazioni di al- 
tezza degli astri. È facilitato assai il 
calcolo dell'azimut d'un astro cono- 
scendo la latitudine, la declinazione 
dell’astro e l'angolo orario di esso, 
nonchè la riduzione al meridiano di 
altezze circummeridiane e il levare 
e tramontare degli astri. Le fun- 
zioni circolari, di minuto in minuto 
e quindi di 4 in 4 secondi in tempo, 
avrebbero trovato il loro posto na- 
turale prima dei logaritmi delle 
medesime piuttosto che nel luogo 
ove sono collocate nella Auccolta. 
Noi abbiamo ricordato alcune dello 
tavole dell'utilissima pubblicazione, 
ma il lettore ne troverà molte altre, 
che sono di grande utilità nei con- 
teggi pratici, e però la pubblicazione 
merita lode, e renderà molti servigi, 
se, come vi è ogni ragione di credere, 
la parte tipografica fu curata dagli 
autori come si esige in simili lavori. 


E. MILLOSEVICH. 
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Tratado elemental de Astronomia, por 
Luis DE RIBERA Y URUBURU. 
Ferrol, Imprenta y Esterotipia 
de « El Correo Gallego », 1905. 


L'A., favorevolmente conosciuto 
per il Trattato di Navigazione (vedi 
Rivista Marittima, agosto-settem- 
bre 1903), sembra abbia avuto in 
animo di dettare un trattato elemen- 
tare d’ astronomia quale prepara- 
zione allo studio della navigazione. 
Così infatti deve essere perchè l'a- 
stronomia nautica occupa una pic- 
cola parte del libro e tratta appena 
qualche problema, che del resto tro- 
vasi diffusamente svolto nel soprad- 
detto Trattato di navigazione in- 
sieme alla nuova navigazione astro- 
nomica basata sulla teoria delle 
curve d'altezza. Premesse alcune 
fondamentali definizioni, tocca alla 
sfuggita dei principali strumenti 
astronomici in uso negli Osservatori 
e accenna ai diversi sistemi di coor- 
dinate sferiche. In riguardo alla fi- 
gura della Terra determina il raggio 
di curvatura, il raggio geocentrico e 
la relazione fra la latitudine astro- 
nomica e la geocentrica. 

In modo molto elementare tratta 
della rifrazione astronomica, della 
parallasse e dell’ aberrazione; in 
egual modo e alla sfuggita si occupa 
dell'orbita della Terra e del moto 
apparente del Sole. Più diffusamente, 
e con opportuni esempì numerici, 
svolge i problemi che riguardano il 
tempo e Puso dello effemeridi astro- 
nomiche. 

Dopo un accenno fugace generale 
sul sistema solare seguono alcune 
monografie descrittive, con accenni 
d'astro-fisica, riguardanti il Sole, i 
pianeti e la Luna, della quale l'au- 
tore ricorda qualche nozione elemen- 
tare orbitale, nè omette di occuparsi 
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elementarmente degli eclissi; da 
ultimo porge qualche notizia d'astro- 
nomia siderale. 

I capitoli sul cronometro e sul 
sestante sono quelli che si leggono 
nel Trattato di navigazione sopra 
rieordato. 

Il capitolo delle osservazioni e 
delle correzioni delle altezze degli 
astri è trattato con quella diffusione 
e precisione che convengono in astro- 
nomia nautica; dei problemi poi di 
spettanza di quest’ ultima (essendo 
essi trattati ditfusamente dall'autore 
nel suo libro di navigazione) qua 
appare soltanto il calcolo dell'angolo 
orario d'un astro e l'efficacia dell'er- 
rore in funzione di dh,d3edgy.A 
questo proposito si potrebbe osser- 
vare che l'autore, il quale nella pre- 
fazione si preoccupa di non cadere 
« en las arideces del cálculo » e 
ne è sobrio soverchiamente durante 
tutto il libro, avrebbe potuto conti- 
nuare con metodo elementare a de- 
durre dt in funzione di dh, dB e 
d q. Al calcolo dell'angolo orario 
fa seguire quello dell'azimut d'un 
astro in funzione di 7,203 e di t, 
ped. 

Il libro si chiude con un capitolo 
sulle marce, le quali sono trattate in 
armonia colle altre parti del libro, il 
quale è ricco di figure, anche di 
astro-fisica celeste, che ne danno 
pregio. 

Vi è nel Trattato, che non manca 
di pregi, una certa sperequazione, 
imperocchè alcuni fatti astronomici 
fondamentali sono trattati alla stug- 
gita e vi è eccesso d'astro-fisica nelle 
monografie, la quale non parrebbe 


di essenziale preparazione allo studio 
della navigazione. 


E. MILLOSEVICH. 
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Francesco Carletti mercante e viaggia- 
tore fiorentino 1573 (?)-1636, del 
dott. GEMMA SGKILLI. - VI vto- 
lume delle indagini di storia lette- 
raria e artistica diretta da GUIDO 
Mazzoni, — Rocca S. Casciano, 


L. Cappelli, 1905. 


L'illustrazione dei grandi viaggia- 
tori, che maggior luce apportarono 
in questioni geografiche, spesso in- 
degnamente trascurati, presenta per 
lo serittory un fenomeno costante, 

er cui da principio egli vedo ri- 
chiamata la sua attenzione, poi de- 
stato il suo interesse e finalmente 
suscitati la sua ammirazione ed il 
suo entusiasmo. E ciò può giustiti- 
carsi qualora si pensi ai pericoli 
corsi durante nivigazioni lunghe, 
fatte su veri gusci di noce, ai viaggi 
per terra compiuti col pericolo di 
assalti da parte di maltattori, alle 
malattie terribili e non raramente 
fatali in terre ove è ignorato il son- 
timento dell'ospitalità, spesso non 
conoscendo le strade, ignorando le 
lingue e, mancando perfino dei mezzi 
pecuniari, costretti a vivere dell’al- 
trui elemosina, e tutto ciò solo per 
Apprendere cose nuove e per inse- 
gnarle. 

Più volte mi sono trovato a seri- 
Vere su tali argomenti con sincera 
convinzione © vero sentimento e, fra 
le altre, or non è molto, quando 
ebbi occasione di rettificare alcuni 
giudizi erronei dati su Gianfrancesco 
Gemelli Careri, da prima indegna- 
mente trascurato e poi ingiustamente 
accusato anche da valenti serittori 
contemporanei. 

La fortuna è che, fra le molte 
controversie suscitate dai diversi 
autori, nessuno mai dubitò di attri- 
buirgli il merito di essere stato il 
primo italiano cho aveva avuto il 
coraggio di ideare e di compiere il 
giro del mondo, con piena cono- 


scenza e volontà di farlo. Nel con- 
fermare questa assicurazione, già 
precedentemente formulata, io ne- 
gavo che un tal merito potesse venir 
assegnato ad Antonio Pigatetta od 
a Leone Pancaldo, entrambi al ser- 
vizio di Magellano e non ideatori o 
direttori di una speciale spedizione, 
ed escludevo Francesco Carletti, che 
viaggiando per commerciare, spin- 
tovi da circostanze imprevedute, 
senza quasi saperlo e senza neanche 
al ritorno comprenderne l'importan- 
za, aveva, per forza di eventi, con lun- 
ghissiuno soste compiuto un tal giro, 

Ma esaminando allora quanto era 
stato scritto intorno aquesti tre viag- 
giatori, per aver ogni possibile con- 
ferma intorno ad una tal tesi, ne 
uscii da una parte maggiormente 
convinto nella mia opinione, e dal- 
laltra persuaso cho, specialmente 
l’ultimo, aveva un notevole valore 
personale e che sarebbe stato inde- 
coroso solo lasciargli il titolo di mer- 
cante. Con piacere quindi ho veduto 
pubblicare da Gemma Sgrilli una 
lunga e ben fatta monografia su 
Francesco Carletti, avendo anch’ io 
rimpianto che il suo valore da molti 
non avesse l’intero è giusto ricono- 
scimento, 

L'Autrice trattò l'argomento per 
la prima volta nella sua tesi di lau- 
rea, per consiglio dell illustre pro- 
fessoro Guido Mazzoni, che Vindusse 
anche a pubblicare lo studio nella 
« Collezione d'indagini di Storia leg- 
teraria ed artistica » da lui diretta. 
Naturalmente dalla sua prima ori- 
gine il lavoro fu molto aceresciuto 
e pertezionato, con lungo studio e 
pazienti consultazioni, al punto che 
sarebbe molto ditticil ora il miglio- 
rarlo. 

Basta dire che la monografia fu 
compiuta sotto la guida del proress 
sore Mazzoni per lasciare in ogni 
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studioso la ferma convinzione che 
essa è basata su quella minuziosa 
esattezza e su quella singolare per- 
fezione, che hanno tutte le opere 
alle quali cooperò l'illustre letterato 
italiano. Basta poi avere avuto fra 
le mani il libro per riconoscere quanto 
grandi furono gli ostacoli, che la 
Sgrilli dové superare, perraccogliere 
una sparsa ed incerta bibliografia e 
per discernere il vero dal falso, 
cosa di primo interesse in qualsiasi 
studio storico. 

La mole del lavoro nulla porta 
di supertluo: tutte le date hanno 
ampia documentazione, i fatti più 
particolari trovano critica lunga e 
profonda e nulla è trascurato per 
tutto ciò cho possa interessare qual- 
siasi studioso, sia che si voglia ri- 
guardare il Carletti come letterato, 
sia come viaggiatore che come com- 
merciante. 

Seguendo succintamente la guida 
della Sgrilli, mi pare cosa intores- 
sante riportare in sommi capi la 
vita del Carletti, per trarre argo- 
mento di aleune osservazioni che 
farò poi sul lavoro. 

Francesco Carletti nacque forse a 
Firenze, non si sa se nel 1573 o nel 
1574, di famiglia di commercianti, 
oriunda di Arezzo. Nei primi anni 
di sua giovinezza fu indirizzato dal 
padre per quella via che egli stesso 
aveva già percorso. A diciott'anni fu 
mandato a Siviglia ove rimase fino 
al giorno in cui parti col genitore 
per il gran viaggio, cho fa celebrare 
il suo nome. 

L'8 gennaio del 1594 lasciavan 
la Spagna e, per lo isole del Capo 
Verde, giunsero, dopo dieci mesì, 
alle coste del Panama, donde nel 
novembre ripartirono per il Perù 
arrivando a Lima alla fine dell’anno. 
Dopo quattro mesi di permanenza 
ripartirono per Acapulco giungen- 
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dovi nel giugno del 1595. Si trat- 
tennero parecchi mesi in questa città, 
allontanandosene solo per compiere 
una gita nel Messico con lo scopo 
di commerciarvi. 

Nel 1597 di nuovo imbarcatisi ri- 
volsero le vele verso le Filippine, 
ove rimasero quasi un anno, per pro- 
seguire quindi per la Cina e per il 
Giappone. In questa terra, in età di 
cinquantesette anni, il 20 luglio 1598, 
Antonio Carletti mori dopo una pe- 
nosa malattia di quattro mesi. Fran- 
cesco, rimasto così solo, avvilito dal 
dolore, vinto dalla nostalgia, sta- 
bili di tornarsene in patria. 

Nel 1599 pertanto, dopo aver fatto 
acquisto di ricche mercanzie, s'im- 
barcò, e passando per Malacca, Su- 
matra e Giava, giunse a Goa, ove 
scambiò parte delle merci cinesi in 
indiane. Partito da Goa e pervenuto 
a S. Elena su nave portoghese, il 
14 marzo fu assalito dagli Olan- 
desi, che sequestrarono ogni suo a- 
vere e lo fecero prigioniero coi suoi 
compagni. Dopo lungo tempo di cat- 
tività le navi furono restituite, i 
viaggiatori furono liberati, ma le 
ricchissime merci rimasero in se- 
questro come preda di guerra. 

Così nel 1602 il Carletti, dopo due 
mesi di navigazione, rivide l’ Europa 
e più di ogni altro addolorato per 
le perdite subite, essendogli costati 
1 suoi averi enormi fatiche, pose 
piede in Olanda, sperando qual sud- 
dito del Granduca di Toscana di 
aver giustizia e diriottener la roba 
sua. 

La lito durò ben tre anni e final- 
mente nel 1605 l'Olanda pagó al 
Carletti 30000 fiorini, quasi quanti 
ne aveva spesi per far la causa, ed 
egli dovè prudentemente mostrar- 
sene contento. 

« In tal guisa, serive giustamente 
Amat di S. Filippo, il povero Car- 
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letti, dopo essere scampato alla fe- 
rocia delle popolazioni semibarbare, 
alla malsania dei climi, alle insidie 
del mare, ebbe a perdere il frutto 
della sua operosità e della sna so- 
stanza per malefizio di una nazione 
civile! ». 

Tornato in patria, fu accolto en- 
tusiasticamente dal granduca Fer- 
dinando de’ Medici, che lo indusse 
a scrivere una relazione del suo viag- 
gio, valendosi degli appunti raccolti 
nella lunga peregrinazione. Cosi- 
mo III poi lo nominò Maestro della 
Casa granducale, nella qual carica 
morì il 12 gennaio 1636 in ancor 
giovane età. 

Il lavoro della Sgrilli può ragio- 
nevolmente dividersi in tre parti, 
delle quali la prima riguarda la vita 
del Carletti, comprendendovi anche 
il suo lungo viaggio. Essa è lo svol- 
gimento di quel che noi in poche 
parole abbiamo riferito sul viaggia- 
tore fiorentino ed è arricchita da 
frequenti ed opportune citazioni te- 
stuali, tratte dalle opere stesse del 
Carletti. 

Degne di special nota poi, per 
acume di osservazioni e per il ben 
riuscito lavoro di sintesi, sono due 
paragrafi, di cui uno tratta del com- 
mercio e della navigazione alla fine 
del secolo xvi e l’altro riporta al- 
cune considerazioni intorno alla cat- 
tura della nave ed alla lite, Questa 
specialmente è riferita con un lusso 
di particolari tale che lascia sodi- 
sfatti interamente l'interesse dello 
studioso e la curiosità del lettore. 

La seconda parte è dedicata alle 
opere del Carletti, lo quali furono 
esaminate minutamente dalla lette- 
rata, che ne diede prima un con- 
cetto generale, per farne poi un a- 
nalisi minuziosa e ne pose in evi- 
denza l'interesse dei singoli argo- 
menti, tutti egregiamente trattati 


| 
| 


dal Carletti, che dimostra una vera 
cultura enciclopedica affatto super- 
ficial». 

In una terza parto del lavoro sono 
uniti i più importanti documenti 
raccolti nelle lunghe ricerche all’ Ar- 
chivio di Stato ed all'Archivio no- 
tarile di Firenze e che forniscono 
un utile, anzi un necessario coni- 
plemento ai brani già citati dei 
« Ragionamenti », in modo speciale 
per ciò che si riferisce alla lite avuta 
con gli Olandesi. 

Giunto al termine dell'esame di 
questo lavoro, che notevoli vantaggi 
arrecherà a tutti i cultori della sto- 
ria della Geografia eche non potrà 
non essere apprezzato nel suo intero 
valore, due sole osservazioni mi per- 
metta la Sgrilli: la prima non ri- 
guarda che il giro del mondo, che 
ella dice primo aver compiuto il 
Carletti fra gl Italiani. e per questo 
è inutile che torni a riportare le 
già esposte ragioni: il secondo ri- 
guarda il valore del Carletti come 
viaggiatore e geografo, valore che 
è forse in questo lavoro un po’ troppo 
esaltato. 

L'Autrice serive che progredendo 
nel suo studio dovè ad un certo 
punto cambiar via, quando cominciò 
a conoscere il mercante fiorentino 
«acuto osservatore di lontane re- 
gioni, di prodotti singolari, e di 
nuovi costumi, così che l’opera sua 
è apparsa ben più degna di essere 
illustrata per quanto riguarda la 
storia del commercio e della geo- 
grafia che per quanto concerne la 
storia della letteratura ». 

Ora pur convenendo con la Sgrilli 
che non debba esser negato al Car- 
letti ogni merito di viaggiatore, che 
anzi debba essere studiato e cono- 
sciuto, io nego che la parte che egli 
occupa nella geografia debba esser 
maggiore di quella che ha nella let- 
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teratura. Egli non compi un vero 
viaggio di esplorazione, vale adire 
di recognizione di strade nuove o 
d’esame dello antiche vie, non cor- 
resse e non apportd di nuovo alcun 
dato geografico, non s'internó giam- 
mai nelle terre in cui pose piede. 
Navigò come un commerciante per 
vie note, su navi sicure, sostando 
non per studiare e per esplorare, 
ma solo per riposarsi o per fare 
i suoi trattici nei centri più po- 
polosi. 

Or, invece, un esempio di ciò 
che voglia dire viaggiatore e geo- 
grafo è dato da Gianfrancesco Ge 
melli Careri, il quale parti per ve- 
dere e scrivere, valendosi del com- 
mercio solo come mezzo di sussi- 
stenza per viaggiare e non viaggiando 
solo per trafticare. Sostò brevemente 
nei singoli luoghi e tanto quanto 
lo comportava la loro importanza. 
Abbandonò il cammino diretto ogni- 
qualvolta qualche cosa di notevole 
richiamasse la sua attenzione; così, 
ad esempio, compi lunghe e tortuose 
e mal sicure strade per visitare lo 
rovine di Persepoli in Porsia, la 
gran muraglia in Cina e per scen- 
dere nelle miniere d'argento nel 
Messico. Può chiamarsi un vero viag- 
giatore questi che non curò gli osta- 
coli, i poricoli, la fatica pur di giun- 
gere al compimento della sua idea, 
che fu gloriosamente coronata dopo 
cinque anni e mezzo di storzi e di 
sofferenze. 

Nulla di tutto questo tece il Car- 
letti: egli invece scrisse con stile 
facile ed elegante le sue impressioni 
di viaggio, mentre il Careri tu molto 
infelice nell'esporre tutto quel che 
vide e fece. Or come io stesso non 
ho esitato a negare al Careri qual- 
siasi valore letterario, sono egual- 
mente pronto a concederlo intero 
al Carletti. 
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È giusto quindi che la Sgrilli, 
cultrice esimia della nostra lettera- 
tura, sotto la guida di uno che ne 
è una vera illustrazione, in una col- 
lezione d'indagini di Storia lette- 
raria, abbia compiuto uno studio su 
di uno scrittore facile, acuto, com- 
pendioso, né credo che possa portar 
danno alla tesi ed all opera il re- 
stringere in tali limiti il merito di 
Francesco Carletti. 


AUGUSTO ZERI. 


Elenco dei fari e fanali, semafori e 
segnali marittimi esistenti sulle 
coste del mare Mediterraneo, mar 
Nero, mar d'Azof, mar Rosso, 
golto d'Aden e Benadir, con sup- 
plemento ormeggio e tonneggio, 
corretto al 1° gennaio 1906 e pub- 
blicato dal R. Istituto Idrogra- 
fico di Genova. — Prezzo L. 2. 


È stata pubblicata, dal R. Isti- 
tuto Idrografico, l'edizione per l'an- 
no 1906 dell'elenco dei fari e fa- 
nali, semafori e segnali maritti- 
mi, ecc. Nelle avvertenze che pre 
cedono l’elenco sono descritti i ca- 
ratteri della luco dei fari e fanali; 
l'orario del servizio semaforico; le 
norme sul servizio radiotelegrafico 
tra navi e stazioni costiero. Seguo- 
no: una tabella dei segnali di pre- 
sagio di tempesta, e i diagrammi 
dei caratteri della luce dei fari e 
fanali; una tavola per ottenere l'o- 
ra di tempo medio locale del sor- 
gere e tramonto apparente del sole 
per le latitudini Nord da 30% a 47%; 
una tavola per determinare la di- 
stanza alla quale si passa con una 
nave da un oggetto fisso mediante 
due rilevamenti contati dalla prua 
ed il cammino percorso nell’ inter- 
rallo; una tavola delle portate geo- 
grafiche alle quali possono essere 
veduti gli oggetti in mare in ragione 
dell'altezza loro e dell’altezza del- 
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l'occhio dell'osservatore sul livello 
del mare; una tavola per la ridu- 
zione delle altezze barometriche alla 
temperatura di 0° ed una per la ri- 
duzione delle altezze barometriche al 
mare e finalmente una tabella per 
la riduzione delle misure inglesi in 
metriche. 

La descrizione dei fari, fanali, 
semafori e segnali marittimi pro- 
cede in ordine geografico comin- 
ciando dalla Spagna e andando ver- 
so levante: ciascuna tavola dà le 
seguenti indicazioni: il numero d'or- 
dine, la località, la specie del se- 
gnale, la ubicazione di esso, il nu- 
mero dei segnali e il numero delle 
fiamme; i colori e il carattere della 
luce; l'intervallo tra gli splendori o 
le ecclissi, la portata, l'altezza della 
fiamma o del semaforo sul livello 
del mare, l'altezza dell'edificio dalla 
cima alla base, le coordinate geo- 
grafiche, la descrizione del segnale, 
la qualità ed ordine dell'apparato 
illuminante, l’anno in cui tu atti- 
vato, e infine una colonna per le 
annotazioni. Sono così descritte tutte 
le coste del mare Mediterraneo, 
del mar Nero, del mar d'Azov, del 
mar Rosso, del golfo di Aden e Be- 
nadir. 

A pag. 473 si trova l’indico al- 
fabetico. Segue quindi il supplemen- 
to al libro dei fari e fanali, stam- 
pato su carta di ditferente colore, e 
contiene i dati relativi allo boe da 
ormeggio e da tonneggio: la descri- 
zione di tali segnali è fatta pure in 
ordine geografico come pei fari e fa- 
nali, e per ciascuno èdata: la loca- 
lità, la ubicazione, il numero delle 
boe, la descrizione e una colonna 
per le annotazioni. 
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Anche pel supplemento si ha l'in- 
dice alfabetico, a cui fa seguito un 
elenco delle carte pubblicate dal 
R. Istituto Idrografico. 

Il volume di xvIr-500 pagine 
è edito con cura, come tutte le pub- 
blicazioni del R. Istituto Idrografico. 


L. BoGGIANo. 


Warship Engineering di CHARLES DE 
GRAVE SELLS., M. Inst. C. E. - 
London, Sampson Low, Marston 
& Co. - Estratto dall'edizione 1905- 
906 del JANE'S, Lll the world’s 
Fighting Ships. 


In 24 pagine di fitta composizione 
in quattro colonne l'A. ha conden- 
sato molta materia, rendendo etfot- 
tivamente un segnalato servizio a 
coloro che non possono seguire con 
assiduità tutto quanto si riflette nei 
periodici tecnici, negli annali delle 
Associazioni scientifiche ed in pub- 
blicazioni svariate, non esclusi cata- 
loghi ed opuscoli, intorno ad appa- 
rati motori e loro macchinismi au- 
siliari. È una rassegna delle princi- 
pali cose svoltesi in un anno e forma 
continuazione alle analoghe riviste 
che l’istesso A. ha fornito ai lettori 
del Fighting Ships dal 1902 in poi.! 

Il primo posto nella rassegna spet- 
tava di dritto ai motori a turbina, 
i quali, più che seguire uno sviluppo 
progressivo, sembrano davvero per- 
correre un cammino trionfale. Dei 
bastimenti mercantili muniti di tur- 
bomotori Parsons sono ricordati il 
Londonderry ed il Maunrman, con- 
frontati all’Antrim ed al Donegal ; 
poi il Lhasa, il Princess Maud, il 
Viking, il Loongana, il piroscafo da 
passeggierí Turbinia, i due piro- 
scafi Victorian è Virginian, i quali 
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ultimi danno occasione all’A. di 
notare che l’applicazione dei turbo- 
motori ai piroscafi non si può più 
considerare come un esperimento, 
ma costituisce un notevole passo 
nella via del progresso, e diventerà 
ben presto una necessità per tutte 
le Compagnie di navigazione che al 
progresso non restano indietro, opi- 
nione confortata da alcune notizie 
e dati numerici intorno al Carmania. 

Altri tipi di turbomotori sono 
accennati, principalmente il tipo 
Zoelly, con una descrizione degli 
organi principali ed un cenno della 
sistemazione su di un piroscafo, ed 
il tipo Curtis. 

Analogamente sono passate in ri- 
vista le applicazioni su navi da 
guerra, con speciale riferimento alle 
due importanti quistioni del consumo 
di combustibile alle forze molto ri- 
dotte e della ofticienza della marcia 
indietro nel portare la nave dalla 
massima velocità al riposo. In questa 
parte sono riportate le principali 
conclusioni della Commissione go- 
vernativa nord-americana, che riferi 
intorno all'applicazione dei turbo- 
motori sulle navi, conclusioni favo- 
revolissime ai motori a turbina in 
genere ed a quelli Parsons in par- 
ticolare, e che condussero ad accet- 
tare motori a turbine per alcuni 
degli esploratori (scouts) degli S. U. 

Trattando delle eliche, T'A. ac- 
cenna alla riconosciuta convenienza 
di provare eliche di diversi tipi su 
navi uguali ed alla importanza di 
una csatta esecuzione e lavorazione 
delle superficie attive delle pale 
d'elica. 

A proposito dei condensatori, 
accenna ai recenti perfezionamenti 
per ottenere un vuoto migliore di 
quello che si ha ordinariamente, 
quale è necessario ad un funziona- 
mento eficiente delle turbine, e con 
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ció si riferisce ai noti aumentator: di 
vuoto della Casa Parsons. 

Si trattiene poi a lungo sulla qui- 
stione, sempre di attualità, dei tipi 
di generatori di vapore. Dopo aver 
trattato del rapporto del Boiler Com- 
mittee, di varî risultati di prove, in 
una delle quali il consumo di carbo- 
ne sarebbe disceso ad un minimo di 
Cg. 0,519 per cav. ind. e per ora, 
della caldaia Hoenstein, che entra 
sulla scena con buoni auspici, parti- 
colarmente si occupa dei generatori 
Belleville, i quali, secondo l'A., dopo 
una esperienza prolungata sulle navi 
da guerra, andrebbero riacquistando 
favore nella sfera dei macchinisti; 
nella discussione di quelle caldaie 
trova occasione di menzionare la cal- 
daia italiana del colonnello macchi- 
nista Genardini. Delle Niclausse ac- 
cenna gli ultimi perfezionamenti, 
cioè il dispositivo di spartifiamme 
adottato dalla Casa originale, ed il 
separatore d'olio e di melma dal- 
l’acqua di alimentazione. 

Fra i nuovi generatori di vapore 
sono descritti i tipi inglesi White- 
Forster e Reed, entrambi del tipo 
express a piccoli tubi, ed il tipo giap- 
ponese M:yabara. 

Un capitoletto è riserbato all'im- 
piego di combustibile liquido ed un 
altro ai motori a combustione inter- 
na. Infine sono date notizie, e son 
fatte considerazioni, circa le macchi- 
ne ausiliarie mosse elettricamente, 
la standardizzazione di alcuni organi 
degli apparati motori, le condizioni 
di prova dei nuovi apparati motori, 
la lubrificazione forzata, le porte sta- 
gne del sistema long-arm. 

Il compito che VA. si è assunto 
nel procedere ad uno spoglio dei 
fatti più salienti e ad una ordinata 
e commentata esposizione di essi, col- 
l’ obbiettivo di mostrare quanto vi 
sia stato di progresso entro un anno 
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in questo ramo dell'ingegneria mec- 
canica, di sua natura è tutt'altro che 
facile. A parte le ditticoltà che s'in- 
contrano, in liner generale, ad una 
percezione chiara di cose molto vici- 
ne, il compilatore dev'essere molto 
parco nel dare giudizi, che da un anno 
all’altro potrebbero dimostrarsi fal- 
laci; più difficile ancora è la cernita 
delle informazioni e delle opinioni 
per discernere le fonti, non sempre 
purissime, da cui scaturiscono. 

Ma l'ing. Grave Sells, con un pie- 
de in Italia e l’altro in Inghilterra, 
con larghe relazioni negli stabilimen- 
ti meccanico-navali, con lunga espe- 
rienza personale non limitata noi 
confini di una sola marina, e con spi- 
rito pronto e sugace, conoscendo molto 
da vicino le acque in cui deve navi- 
gare, è nelle migliori condizioni per 
evitare gli scogli, e noi crediamo che 
li abbia evitati. 

G. Russo. 


Istituzioni di Diritto marittimo, per 
Grus. VACCARO. - Milano, Hoepli, 
1906. (Di pagg. 307). 

In poco tempo è questo il secondo 
compendio di Diritto marittimo che 
viene pubblicato in Italia. 


Ciò dimostra che questo ramo delle 
scienze giuridiche, finora molto tra- 
scurato, va diventando oggetto di 
maggiore attenzione. Ed è bene che 
gli studiosi se ne interessino, perché 
si tratta di argomento che è stretta- 
mente connesss con la prosperità dei 
nostri traftici. La materia di questo 
Istituzioni è copiosa e bene ordinata. 
È distribuita in quattro libri, nei 
quali si espone brevemente il Diritto 
marittimo, secondo che considera 
rapporti giuridici privati, ammini- 
strativi, penali, o internazionali. 

Seguono numerosi modelli di atti, 
certificati, giornali di bordo, che val- 
gono a dare un'idea anche delle varie 
pratiche amministrative a cui porge 
occasione l’ esercizio della naviga- 
zione. 

Si tratta di brevi cenni, perchè 
si voleva contenere il volume entro 
i limiti ristretti di un manuale, ma 
sono fatti con cura e con esattezza, 
e l'esposizione ne è chiara e piana, 
e perciò molto adatta alle scuole 
secondarie, per le quali il volume 
venne scritto. 


A. T. 


PUBBLICAZIONI 
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Atti della Commissione Reale pei Ser- 
vizi Marittimi. Vol. I, Relazione ge- 
nerale: (Relatore deputato Pantano). 
— Imola. Cooperativa Tipografica E- 
ditrice Paolo Galeati, 1996. 


Atti della Società Ligure di Storia 
Patria. Vol. XXXVII. — Gonova, 
nella sede della Società, Palazzo 
Bianco, 1905. 

Bollettino di Legislazione e Statistica 
Doganale e Commerciale, Anno 
XXII. Gennaio e febbraio 1906 (due 
volumi). (Pubblicazione del Mini- 
stero delle Finanze, Direzione gene- 
rale delle Gabelle;. — Roma. Tipo- 
grafia G. Scotti & C., 1906. 

Carte dimostrative di Colonie e Paesi 
Coloniali. N. 1. Somalia Italiana set- 
tentrionale; di CarLo Ros. — Roma, 
Tipografia dell'Istituto Geografico 
del dott. G. Agostini € C.. 190%. 


Commissione d' Inchiesta sulla R. Ma- 
rina. Vol. I, Relazione generale. Vo- 
lumo II, Relazioni speciali. — Roma, 
Tipografia Nazlunalo di Giovanni 
Bertero & C., 1906. 

Delle presenti condizioni della Marina 
Mercantile di fronte alla concor- 
renza delle Marine estore; di Fran- 
CESCO G. ÁNSALDO. — Gonova, Stabi- 
limento tip. e lit. ditta A. Montor- 
fano, 1906. 

I Tromometri, loro indipendenza dal 
vento e loro utilità; del P. CAMILLO 
Metzi d'Er. — Firenze, presso la 
Direzione dell’Istituto alla Querce, 
1906. 


Il terremoto di S. Francisco di Cali- 
fornia registrato a Firenze al «Col- 
legio della Querce +, — Firenze, pres- 
so la Direzione dell’ Istituto alla 
Querce, 1906. 

Il Trattato dell’ Astrolabio di Pietro 
Peregrino di Marincourt; di C. MeLzi 
d’EriL e G. Borriro. Commemora- 
zione del P. Timoteo Bertelli, bar- 
mabita. — Firenze, presso la Dire- 
zione del Collegio alla Querce, 1906, 

Il 14 di Nisan, l’anno 29 dell'E. V.; 
del P. Camino Mretzi d' Eri. — Fio 
renze, presso la Direzione dell'Isti- 
tuto alla Querce, 1906, 

Il Porto di Genova e l'apertura del 
Sempione. Texto dell'avv. CESARE 
Festa. — Genova, Stab. G. B. Mar- 
sano € C., 1906. 

Isforholdene i de Arktiske Have 1905 
(lo stato del ghiaccio nei mari artici 
nel 1505). Special print of the nanti- 
cal and meteorological annual of the 
Danish Metoorological Institute. — 
Trykthos F. Forgensen € C.. M. A. 
Hannover. 

La poesia del maro e il marinaro, di 
ANTONIO QUATTRINI G. (Conferenza 
pro Lega Navale Giovanile). — Como, 
Casa editrice « Roma », 1906. 

L’ arte di costruire 1 palloni di carta; 
del P. RarragLe Martini, barnabita 
(opera postuma, edita a cura del 
P. Camillo Melzi d' Eril. con 65 illu- 
strazioni). Cenni biografici sull’ A. 
del P. A Guioxoxt e introduzione 
storica del P. G. Borrtiroe d'E. Vasjxa 
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pe Pava. — Firenze, Stab. G. Civelli, 
1906. 

Names and Addresses of the offi.ors 
and members of the Socioty of 
Naval Architects and Marine En- 
gineers (12 wost 31. Streot. New 
York) 1° febbraio 1906. — Broo Klyn, 
Roehr Publishing Company, 1906. 


Relazione sulle proposte della Com- 
missione Reale per 1 Servizi Ma- 
rittimi, pubblicata dalla Camera di 
Commercio cd Arti di Genova. — 
Genova, Tipogr. e Lit. Pietro Pollas 
fu L., 1906. 

Statistica Industriale. Riassunto delle 
notizie sulle condizioni industriali 
del Regno. Parte ILL (Pubblicazione 
del Ministero di Agricoltura, Indu- 
stria e Commercio. Direzione gene- 
ralo della Statistica). — Roma, Tipo- 
grafia Nazionale G. Bertero & C., 1906. 


Statistica del Commercio speciale 
d' importazione e di esportazione 
dal 1° genuaio al 28 febbraio 1906. — 
Roma, Stab. G. Scotti, 1906. 

Statistica Sanitaria dell’ Armata, anni 
1899-1900 (Pubblicazione del Ministe- 
ro della Marina. Ufficio Sanitario). — 
Roma, ditta Ludovico Cecchini, 1906, 


Sulle condizioni della Marina Mercan- 
tile Italiana al 31 dicembre 1904, 


PUBBLICAZIONI, ECC. 


Relazione del Direttore generale della 
Marina a S. E. il Ministro della Ma- 
rina. — Roma, Tip. L. Cecchini, 1906. 
Prezzo L. 5. (In vendita presso l’Eco- 
nomo del Ministero della Marina). 


Technisches und tägliches Lexicon. 
Ein handbuch für den Verkehr mit 
dem Auslande im besonderen ftir 
offiziers und Beamte der Kriegs und 
Handels-Marine und des Landheeres 
fiir Beamte und Techniker, für Staats 
und Handel-Beamte im Inlands und 
Auslands Dienst, in deutscher, en- 
glischer, und fransdsischer sprache, 
nebst einem alphabetischen Wort- 
verzeichnis von Oscar KLINCKFIFCK 
Fregatten Kapitin. — Berlin, Boll 
und Pickardt, 1906. (Di quenta uti- 
lissima opera è uncita la 3* dispensa. 
V. la recensione delle due dispense 
precedenti nel fascicolo di aprile u., 8., 
pag. 224). 


Uno sguardo alle riforme militari; del 
colonnello A. Traaxt. — Roma, F. 
Centonari & C. tipografi, 1906. 


Una lettera di Gioacchino Murat al co- 
mandante Micheroux; del dott, Giv- 
serre TRAVALI, archivista di Stato. — 
Palermo, Scuola tipografica « Boc- 
cone del povero », 190%. 
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SULLA BATTAGLIA DI TSUSHIMA 


(CONSIDERAZIONI TATTICHE) 


Come era da prevedersi, la battaglia di Tsushima ha of. 
ferto, ed offre tuttavia, elementi di studio sia dal punto di vista 
tecnico, sia da quello della condotta delle armate in guerra. 
I pregi del materiale e i suoi difetti da un lato, le virtú dei 
combattenti e i loro errori dall’ altro, possono costituire inse- 
snamenti preziosi, specialmente per quelle Marine che, prive 
di un dovizioso materiale daguerra, debbono far acquistar valore 
agli scarsi mezzi di cui dispongono mercó una saggia e co- 
stante Preparazione di tutti quegli elementi che nelle ultime 
guerre, e in particolar modo nella battaglia di Tsushima, si ri- 
velarono fattori potenti di vittoria. E gli è perciò che, mentre 
ci auguriamo un sempre crescente interesse per codesti studi 
da parte dei nostri ufficiali, ci piace sottoporre al loro esame 
alcune considerazioni tattiche sulla battaglia di Tsushima, 
tratte dallo studio dei movimenti delle flotte avversarie, così 
come li abbiamo raccolti dal rapporto dell’ ammiraglio Togo, 
da quello dell'ammiraglio Royestwensky, dal generale Linievitch 
e dagli ufficiali dell’ Isumrud, e che riferiamo a mo’ di diario 
nel prospetto seguente: 


8.— 


8.50 


SULLA BATTAGLIA DI TSUSHIMA 


Battaglia del 27 maggio 1905. 


Flotta russa 


La flotta russa si trova in 
p = 33°40= A 129° E. Rot- 
ta 60° E., velocità 8 miglia. 


L’ Jsumrud segnala fumo a 15°. 


A N. 15° E si vede la divisione 


giapponese (Matsushima, A- 
kitsushima, Hashidate, It. 
sukushima ed un avviso). 
La 1% e la2* divisione delle 
corazzate aumentano la ve- 
locità. La 3* divisione, in- 
crociatori e trasporti, conser- 
va la velocità di 8 miglia. 


9.40| Rotta N. 23° E. 


10.15| Si avvistano a dritta quattro 


incrociatori giapponesi (Ka- 
sagi, Chitose, Niitaka e Tsu- 
shima) che passano poi a si- 
nistra. 


Flotta giapponese 


Ll Shinano-Maru (in esplorazione 
al largo a S. W.) con telegrafo 
senza fili previene: « La flotta 
nemica è in vista nel qua- 
drante 203 e dirige per lo 
stretto dell’ Est ». 


Preparativi di combattimento. 
L’ esploratore dell'ala sini- 
stra interna segnala: < Le 
navi nemiche sono in vista 
a 25 miglia a N.E. di Tsushi- 
ma © fanno rotta per N.E». 


GI’ incrociatori Matsushima, 
Akitsushima, Hashidate, It 
sukushima ed un avviso 0 
torpediniere si mantengono 
a sinistra dei Russi. 


La divisione Dewa passa # si- 
nistra dei Russi. Le torpedi- 
niere della divisione del co- 
mandante Togo prendono il 
largo. 
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Ore Flotta russa 


11.15| Il Nicola J e le corazzate della 
3* divisione aprono il fuoco 
sul distaccamento Chitose a 


8000 metri. 


11.35 DE 


Posizione dei Russi. 


12.— | p = 93° 58’ — 1 1990 37' N.,ciod 
22 miglia al largo del faro 
di Kozaka. Rotta N. 23 E. 


12.20! si ordina allo Srietlana di 
proteggere i trasporti a 
dritta. 

Si ordina alla 1? y 93 divisio- 
ne delle corazzate di venire 
89. a dritta e di mettere a 
11 miglia. 


12.30! Come la 2a divisione delle co- 
razzate non riesce ad acco- 
Stare, si annulla il segnale 
di far rotta per N. 23 E. 


Flotta giapponose 


Un incrociatore si avvicina alla 
squadra russa, ma immedia- 
tamente se ne allontana. 

Togo è mantenuto informato 
continuamente delle notizie 
sul nemico col telegrafo senza 
fili e prende le disposizioni 
per l’attacco alle 14. 


Riunione della principale squa- 
dra, della squadra degli in. 
crociatori corazzati, divisione 
Uriu, e di più divisioni di con- 
trotorpediniere a 10 miglia 
a N. di di Okinoshima. Ap- 
pena operata la riunione l'in- 
tera flotta fa rotta per l'Ovest, 
per attaccare la colonna di 
sinistra del nemico. 


La divisione Dewa, quella degli 
incrociatori e quella del ca- 
pitano Togo, che tenevano 


an 


a a i 


} 
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Flotta russa 


13.30| Si avvista la principale flotta 


giapponese. 


13.45 | L’ Ammiraglio ordina alla 1° di- 


visione di venire ad un tem- 
po di 8 quarte a sinistra, 
agli incrociatori e trasporti 
di venire a dritta, al Jent- 
chung di mettersi al traverso 
a dritta dell'Ore/, ed all’ Oss- 
Ijabja di camminare ad otto 
miglia. 


La 1? divisione delle corazzate 


vedendo che il nemico ac- 
cennavaa prendere una rotta 
opposta e passava a sinistra, 
viene subito di 8 q. a dritta 
senza aspettare di formare 
la linea di fila con la 2* e 
3* divisione corazzata. 

L'ammiraglio ordina alla 
2% e 3* divisione: « Formate 
la linea di fila ». 

I Sucarof apre il fuoco 
sul nomico. 


Flotta giapponese 


sempre il contatto, arrivano 
Puna presso dell’ altra e si 
riuniscono. 


Si vede il nemico per la prima 


volta, si riconosco la sua for- 
mazione. 

L'ammiraglio Togoalza il se- 
gnale: « Le sorti dell’ Impero 
dipendono dal risultato della 
battaglia; che ciascuno faccia 
il suo possibile ». 

La squadra corre a S.W. 
come per passare di contro- 
bordo ai Russi. 


I Giapponesi concentrano il fuo- 


co sul Surarof e sull’Oss- 
Ijabja. 


La divisione Dewa, Uriu, Togo 


e la squadra degli incrocia- 
tori si separano dalla princi- 
pale squadra e dirigono A Sud 
tenendo il nemico a sinistra. 
Devono danneggiare la retro- 
guardia nemica, cioè gl in- 


crociatori Oleg, Aurora, Sciet- 


SULLA BATTAGLIA DI TSUSHIMA 479 


Ore Flotta russa 


Flotta giapponene 


14.05| I Russi vengono repentina- 
mente all’ Est facendo rotta 
per passare obliquamente di 
prora della testa di colonna 
nemica. 


14.08; La testa di colonna accosta a 
dritta e apre il fuoco. 
Distanza circa 6000 m. 
L'Ossljabja è seriamente 
danneggiata ed un incendio 
scoppiato a bordo lo ob- 
bliga ad uscire dalla linea. 
Alle 15.10 affonda. 


14.30| Grande disordine nella retro- 
guardia dei Russi. 


15.— | Le due squadre si trovano con 
rotte (S.E.) parallelo. 

I Russi accostano per N. 

dirigendo a passare di pp. ed 

a N. della linea giapponese. 

L’ Aurora si distacca e 

si avvicina ai Giapponesi, 

quindi riprende il suo posto. 


15.07 | I Jemtchug si trova di pp. agli 
incrociatori corazzati ed è 
molto danneggiato. 


lana, Almaz, Dimitri- Donskoi 
e Wladimir-Monomak. 

La divisione Dewa e Uriu 
operano insieme in linea di 
fila. 

Con la superiore velocità 
possono attaccare il nemico 
dove credono. 


La squadra degl’ incrociatori co- 
razzati segue la principale 
squadra concentrando il fuo- 
co sulla testa dei Russi. 


L' Asama si ritira per le avarie 
riportate (3 proietti di pp. vi- 
cino alla linea d’acqua). 


La divisione delle corazzate 
giapponesi accosta a sinistra 
di 16 q., quella degli incrocia- 
tori per contromarcia Rot- 
ta N.W. 
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A A A a 


15.50 | I cacciatorpediniere russi at- 
taccano senza risultato le na- 
vi nemiche. 


16.— | La retroguardia russa è in di- 
sordine. 


16.20 | L’ Anadyr e Y Irtish affondano. | La squadra degli incrociatori si 


Quattro guardacosta spin- riunisce a Dewa e Uriu e per- 
ti dalla squadra principale seguita la squadra degli in- 
giapponese si riuniscono agli crociatori nemici ed i vapori 
incrociatori. ausiliari. La squadra degli 


incrociatori e la divisione 
Uriu sono seriamente danneg- 
giati. 

Poco prima il Kasagi (nave 
ammiraglia Dewa), colpito asi- 
nistra sotto il livello d’ acqua, 
si ritira per riparazione; viene 
accompagnato dal Chitose e le 
navi “della divisione passano 
sotto gli ordini di Uriu. 

Il Kasagiarriva alle 18 nella 
baia di Alburaya. Dewa tra- 
sborda sul Chitose e ritorna al 
suo posto di combattimento. 


16.40| I Russi dirigono a Sud. Il Naniwa (nave ammiraglia 
Uriu), colpito da un obice di 
pp. sotto la linea d'acqua, la- 
scia la linea di battaglia per 
procedere a delle riparazioni 
sommarie, I Giapponesi con 
gl'incrociatori in testa dopo 
8 miglia dirigono a Sud e 
si perdono di vista con i 
Russi. 
La principale squadra vie- 
ne a Nord per ritrovare le co- 
razzate nemiche. 
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17,30] Il Borodino alza il segnale: 
« Rotta N 2° E., velocità 11 
nodi ». 


1740| Una torpediniera traversando 
la squadra alza il segnale: 
« L'Ammiraglio rimette il 
comando all’ Ammiraglio Ne- 
bogatof ». l 


18.— | I Russi governano al N.E., ma 
poi gradualmente dirigono 
per W. e poi NW. 

Una corazzata tipo Ales- 
sandro III esce precipitosa- 
mente dulla linea e rimane 


indietro, 


1840 | Una nave tipo Borodino pren- 
de fuoco alle 18.40 ed affon- 
da alle 191 23m, 


19, 7 A 


19,20 _ 


| 
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La squadra degl’ incrociatori co- 


razzati si separa dalla princi- 
pale squadra e fa rotta a Sud 
per attaccare la squadra de- 
gl'incrociatori nemici, 

Uriu perseguita il nemico a 
W. con la squadra degl’ incro. 
ciatori e la divisione Togo. 


La principale squadra tira sul 


vapore ausiliario Ural che 
passa in prossimità a sinistra 
e lo affonda. 

Continuando a far rotta a N. 
in cerca del nemico, la prima 
squadra finisce per avvistare 
a sinistra sei navi che fuggono 
in gruppo a NE. 


Si giudica di aver fatto rotta pa- 


rallela coi Russi. 
Si ricomincia il fuoco con 
notevole preponderanza. 


Gl'incrociatorvi corazzati sono a 


Sud alla caccia degli incro- 
ciatori nomici fuggenti a Nord. 
Avvistano una corazzata 
(Alessandro ITI) che affonda in 
vicinanza del Vakhimof. 


Uriu e Togo M. incontrano il 


Kniaz-Snrarof ed il Kamt- 
chatka. La divisione di con- 
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trotorpediniere Fujmoto af- 
fonda il Aniaz-Sucarof, Togo 
M. affonda il Kamtchatka. 


19.30, Il Nicola I alza il segnale: « Se- | La principale squadra si allon- 


guitemi, Rotta S.W. ». tana verso Est per lasciare 


compiere l'attacco dalle con- 
trotorpediniere e torpediniere 
che avevano avviluppato il ne- 
mico a W., S. ed E. 


La principale squadra dirige a 
Nord fissandole isole Ulneung 
per punto di riunione I’ indo- 
mani mattina. 


Attacco notturno di controtorpediniere e torpediniere 
dal 27 al 28 maggio 1905. 


Durante la giornata la divisione delle torpediniere si ripara nella 
baia di Uriava. 

Prima del tramonto malgrado, il cattivo tempo, le divisioni di con- 
trotorpediniero e torpediniere escono dagli ancoraggi. 

L'attacco viene così regolato: 
Fujimoto da Nord...........\contro la prima 
Yajima e div. torp. Kawase dal NE.’ squadra nemica 


j Yoshima . . . \attaccano la coda di questa squadra dal- 
Div. COMMPOLOEDE pi nose NO | l'Est e SE. 


Div. torp., Fukuda, Otaki, Aoxama, Kawada, venendo da Sud attac- 
cano le navi distaccate dalla principale squadra nemica, ed il gruppo 
degl’ inerociatori, tenendosi parallelamente di pp. a sinistra. 

Appena notte l'attacco viene eseguito dai tre lati. 


Div. controtorp. 


Ore 20.15. — La divisione Yajima comincia l'attacco sulla testa e 
quindi tutte le divisioni si lanciano all'attacco. 


L'operazione dura sino alle 11 di notte, 


Dei Russi: il Síssoi-Veliky, Amiral Nackimof, Wladimir Monomach 
sono silurati. 
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Dei Giapponesi: affondano (salvando gli equipaggi) 
il n. 69 della divisione torpediniere Fukuda 
» 64 > > Aovama 
» 35 » » Kawada 


Hanno serie avarie : 
Tre controtorpediniere, Hausama, Akatsuki, Ikatsuki, Jjuim e lo 


torpediniere 68 e 3-3. 
Furono molto danneggiate le divisioni Fukuda, Aovama e Kawada. 
Le divisioni Suzuki ed altre divisioni di torpediniere sono in cerca 


del nemico in altre direzioni. 
Alle 2 del mattino a 27 miglia a E. NE. di Kasaky le torpedi- 


li 


niere avvistano altre due navi e ne affondano una (il Nacarino). 


Battaglia del 28 maggio 1905. 


Ore Flotta russa Flotta giapponese 


A giorno i Russi si riconoscono | La principale squadra ela squa- 
per: Orel, Nicola I Apraxin, dra degli incrociatori coraz- 
Senjavin, Isumrud. zati, si trovano a 20 miglia 

circa a Sud delle isole Ul. 

neung. Le altre divisioni, 
le flottiglie di cacciatorpedi- 
niere e torpediniere che ave. 
vano preso parte all’azione 
notturna si dirigono per rotte 
differential punto di riunione. 


La squadra degli incrociatori 
che si trovava 60 miglia a 
Sud, segnala il nemico al. 
l'Est: riconosce il nemico in 
quattro corazzate (due guar- 
dacoste e due incrociatori) fa- 
centi rotta a Nord. 


La divisione russa, avvistato | La squadra principale e quella 
il nemico, cerca di cammi- degli incrociatori corazzati 
nare per evitare di essere cir- fanno quindi rotta per I’ Est 
condata, ma poi, visto che per tagliare la rotta al ne- 
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10.30) L'amm. Nebogatof, vistosi cir- 


11.30 
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Flotta russa 


VApraxin ed il Senjacin si 
distanziavano, rallenta ed or- 
dina di prepararsi al com- 
battimento - 13 miglia di ve- 
locità. 


Lo Srieflana cola a picco al 


largo della baia di Chiuk- 
Pyong. 


condato, segnala di arren- 
dersi. 

L'Isumrud attiva maggior- 
mente i fuochi e fugge a 
Sud e quindi a Est passando 
attraverso la divisione Togo. 
L'Orel apre il fuoco sui Giap- 
ponesi. 


Flotta giapponese 


mico. La divisione Togo, Uriu 
e la squadra degli incrociatori 
prendono posto di pp. per 
circondare il nemico. 


La divisione Uriu, mentre di- 


rige per il Nord, avvista una 
nave all’Ovest. L'Ofawa ed il 
Nitaka (capitano Arima) l'av- 
vicinano ed alle 9 riconoscono 
lo Srietlana ed una controtor- 
pediniera. 


Dopo un'ora di fuoco lo af- 


fondano. 


I Giapponesi hanno completa- 


mente circondati i Russi. 
Il Chitose ha l’ordine di in- 


seguire V/sumrud, ma non lo 
raggiunge. 


Il Nitaka ed il cacciatorpedi- 


niere Murakumo affondano il 
Bystry a 5 miglia a Nord 
della baia di Chink-Pyoug. 
Lifirak ed il Yakumo avvi- 
stano l'Amiral Outckakof, Yat- 
taccano e Vaffondano. 

I cacciatorpediniere Saza- 
nami e Kagero avvistano due 
controtorpediniore nemiche 
che fuggono verso Est. (Sono 
a circa 40 miglia a S.W. del. 
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Il Dimitri-Donskof rimane cir- 
condito dalle navi e divi- 
sioni giapponesi, si batto e 
riesce ad uscire di vista dallo 
navi nemiche, Al mattino si 
trova sulla costa a S.E, del. 
l'isola Ulneung. 


Il Srssoi-Veliky, colpito da tor- 
pediniere nolla notte dal 27 
ul 28, affonda il mattino del 
28 a 30 miglia N.E. di Ka- 
rasaki alle 11.6. 


Alle 17.20 P Amiral Nakhimof è 
in deriva sulla costa di Tsu- 
shima. Nello vicinanze vi è 
il Vladimir Monomak sban- 
dato; alle 22 sono colati a 


picco. 


Alle 13.30 il Skirami cattura 
il cacciatorpediniere Gromky 
ma, a causa di avarie, il cat- 
turato affonda. 


Flotta giapponese 


l'isola Ulneung). Il poppiero 
alza la bandiera bianca. Il Sa- 
zanami ne prende possesso, 
riconoscendo il Bredowy con 
Tamm. Rojestweusky ed il 
suo stato maggiore. 


La divisione Uriu e la divisione 


dei cacciatorpediniere Yaji- 
ma, che cercavano il nemico 
allOvest, riconoscono il Dr 
muitri-Donskoi che faceva rotta 
a Nord e si dirigono ad attac- 


carlo. 


L'Otawa ed il Nitaka, venendo 


dalla baia di Chink-Pyong 
con i cacciatorpediniere Asa- 
gisi, Shivakumo e Fubuki rico- 
noscono a 30 miglia Sud dello 
isole Ulneung il Dimitri- 
Donskoi e vi dirigono per 
attaccarlo dall'Ovest. Il Dr. 
mitri-Donskof, per quanto di. 
salberato, si batte accanita- 
mente e dopo aver subito un 
attacco di torpediniere riu- 
scito infruttuoso, viene per- 
duto di vista dalle navi ginp- 
ponesi al cadere della notte. 
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PERDITE SUBITE DAI RUSSI. 


Corazzate affondate: Aniaz-Surarof, Alessandro INI, Borodino, 
Ossljabja, Sissoi-Weliky, Nacarino. 


Corazzate catturate: Orel, Nicola T. 

Incrociatori affondati: Amiral Nakinof, Srietlana. 
Incrociatori naufragati a Wladimir-bay: /sumrud. 
Guardacosta affondato: Amira! Outckakof. 
Guardacoste catturati: Apraxin, Amiral Seniarine. 


Cacciatorpedin, affondati: Boniny, Bystry, Gromky, X, Blestiachtchy. 
Cacciatorpedin. catturato: Biédory. 


Incrociatore ausiliario affondato: Ural. 


Vapori ausiliari affondati: Kamtchatka, Irtish, Anadyr, Russ. 
Bastimenti ospedali catturati: Aosfaron, Orel. 


* 
* * 


A questo diario facciamo seguire alcune considerazioni 
tattiche sulla battaglia, nelle quali anzitutto conviene tener 
presente la grande disuguaglianza delle qualità morali e di 
addestramento delle due flotte combattenti, fattori che, come 
vedremo in seguito, sono stati tali da costituire le ragioni prin- 
cipali di una così grande sconfitta da parte dei Russi, e di una 
così grande e inaspettata vittoria da parte dei Giapponesi. 


Formazione di marcia. — Per i Russi, ammesso e non con- 
cesso di dover conservare con la flotta combattente tutti i tra- 
sporti ausiliari, si comprende la formazione di marcia assunta, 
ma non si spiega come si sia fatto a meno di qualsiasi esplo- 
razione tattica atta a far assumere in tempo la formazione di 
attacco da una formazione di marcia necessariamente com- 
plessa. 

Questo ritardo nel riconoscere il nemico, difatti, ha in- 
fluito non poco sulla prontezza necessaria ad assumere la for- 
mazione in linea di fila, ed ha stabilito un primo coefficiente 
sfavorevole per i Russi. Sembra ormai accertato che questi 
navigassero a grande distanza fra navi e fra le divisioni. nelle 
quali le navi erano ripartite in base ai loro coefficienti tattici. 
Tale fatto non può certo spiegarsi con lo scopo di ottenere una 
maggiore vigilanza dello specchio d’acqua, ma si deve ritenere 
fosse conseguenza della poca abilità di manovra. Il Togo di- 
chiara che la linca nemica si estendeva per miglia intere. 
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La flotta giapponese non essendo in marcia, ma bensì in 
agguato, ha mantenute le sue divisioni in linea di fila consi- 
derandole come in formazione di attacco. 


Formazione di attacco. — Dagli ordini dati da Rojestwensky 
si può facilmente ricavare che questi desiderava una formazione 
di attacco in linea di fila, con una divisione, o qualche incrocia- 
tore spostato, per difendere il convoglio. Come può riscontrarsi 
dal grafico qui unito e dal diario, i precipitati ordini impartiti, 
la poca abilità di manovra delle singole navi, la disuguaglianza 
di velocità, l'ingombro del convoglio, la esagerata distanza fra 
navi, hanno fatto sì che questa linea di fila non si costituisse 
completamente, ed hanno fatto subire all'ammiraglio in capo 
una formazione in colonne disordinate, dove le singole navi si 
mascheravano tra di loro gran parte dei settori di tiro delle 
artiglierie. 

Dal lato dei Giapponesi la linea di fila con distanze molto 
serrate è stata scelta come formazione di attacco per le navi 
di ciascuna divisione, ma la posizione relativa delle divisioni 
è stata presa in relazione alla formazione delle navi nemiche 
e allo scopo che si voleva raggiungere. Le divisioni giappo- 
nesi sono state formate in base alla potenzialità tattica di cia- 
scuna nave, cercando di ottenere divisioni omogenee, o quasi, 
in guisa da poter svolgere, compatte, tutti i coefficienti tattici. 

Le divisioni, difatti, furono incaricate di operazioni a se- 
conda del loro valore, senza alcuna perdita di energia. 


Operazioni e movimenti. — Non si spiega perchè Pammira- 
glio russo avendo avvistata, alle 9 del mattino, sulla sinistra, 
una divisione giapponese d’incrociatori protetti (Matsushima, 
Akitsushima, Hashidate, Itsukushima), non abbia lanciato subito 
all'attacco la sua divisione d'inerociatori, certamente più ve- 
loce della nemica, cosa, codesta, che poteva farsi anche non modi- 
ficando per nulla la propria rotta su Wladivostock. 

L'aver avvistato, verso le 10'/,, la divisione del Ausagr, 
Chitose, Nittaka e Tsushima, avrebbe dovuto nuovamente con- 
sigliare al Rojestwensky di agire prontamente sopra navi de- 
boli, prima che l'allarme dato dagli incrociatori nemici potesse 
far giungere sulla rotta dei Russi il grosso di Togo. Tale at- 
tacco, fatto con superiorità di forze da parte dei Russi, era con- 
siglinbile qualunque fosse la posizione della squadra principale 
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di Togo, perchè portava ad un indebolimento del nemico, es- 
sendo assurdo supporre di poter giungere a Wladivostock, tra- 
versando il canale di Corea, senza combattere. L’ apparire delle 
divisioni d'incrociatori giapponesi, invece, ha consigliato sol- 
tanto il Rojestwensky a cercare di assumere la formazione di 


attacco, formazione che, come ho detto innanzi, non è stata 
presa rapidamente ed esattamente. 


La squadra principale giapponese, prevenuta per telegrafo 
senza fili, come rilevasi dall’annesso diario, ha quindi avuto 
tutto il tempo di concentrarsi e dare gli ordini opportuni per 
l’ attacco. 

Il Togo, nella sua azione, ha avuto per scopo di tagliare 
la rotta ai Russi verso Wladivostock e di distruggerne le forze. 
Per ciò fare ha operato sulla testa della flotta di Rojestwensky 
concentrando il fuoco delle sue corazzate ed incrociatori co- 
razzati, e lanciando al largo le navi non corazzate, in guisa 
da farle operare sui trasporti per distogliere l’azione di gran 
parte delle navi russe dal suo grosso. 

Vi è pienamente riuscito. 


I Russi, dal canto loro, hanno subito il combattimento uni- 
formando tutti i loro movimenti non all’azione tattica che si 
andava svolgendo, ma allo scopo strategico da raggiungere. 
Alcune volte essi hanno piegato per proteggere le navi ava- 
riate, percorrendo un circolo interno concentrico a quello esterno 
percorso dai Giapponesi. Hanno quindi subito tutti gli incon- 
venienti della dispersione del loro fuoco e del concentramento 
di quello avversario, perchè la convessità della loro formazione 


non permetteva di utilizzare il campo di tiro delle artiglierie 
delle loro navi. 


Questi principî salienti, che hanno guidati i due ammiragli 
in capo, spiegano chiaramente quanto si è svolto nelle opera- 
zioni relative e successive delle due flotte. 

Il Togo, navigando con la divisione delle corazzate e degli 
incrociatori in ordine serrato e mantenendosi in avanti della 
colonna russa, ha potuto concentrare tutto il fuoco delle sue 
artiglierie su poche navi della testa di questa, prendendo d'’ in- 
filata le rimanenti, non essendo esposto che al tiro delle poche 
artiglierie nemiche che potevano far fuoco nel settore utile. 

I Russi, accostando successivamente come hanno fatto, 
hanno seguito completamente il giuoco dei Giapponesi. 
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Nelle diverse fasi quindi dell’azione tattica, come può ri- 
levarsi dal grafico, si sono avuti dalla parte dei Giapponesi 
questi due vantaggi di posizioni relative che hanno loro per 
messo di eliminare successivamente le navi di testa russe, ed 
a queste di cagionare poco danno alla flotta giapponese. 

Come dunque avrebbero dovuto manovrare i Russi per evi- 
tare il giuoco dei Giapponesi? 

Non appena riconosciuto che la linea di attacco giapponese, 
invece di correre di controbordo, accostava a sinistra per passar 
loro di prua, conveniva venire con la colonna di sinistra a 
sinistra per contromarcia costituendo le navi corazzate rapida- 
mente in una linea di fila con distanze serrate, in guisa da 
obbligare il nemico a venire di controbordo. Le quattro coraz- 
zate di dritta che si trovavano più indietro avrebbero potuto, 
a seconda della loro posizione rispetto alla 2* e 3" divisione, attac- 
care la testa dei Giapponesi, venendo a dritta per contromarcia 
o di fronte per pronta formazione, riservandosi di accostare a 
sinistra per formare una linea di fila unica in coda alla 2* e 
3* divisione appena la colonna di sinistra si fosse sviluppata. 
Contemporaneamente conveniva ordinare a tutte le navi-tra- 
sporto di rimanere indietro alla formazione, o obbligarle a met- 
tersi sulla sinistra della propria linea di fila, o infine farne inver- 
tire la rotta, volendo rinunziare alla loro protezione. Ci si dirà 
che l'abbandono di tali navi non era corrispondente alle idee del 
Rojestwensky, che voleva giungere a Wladivostok con tutti 
gl’ impedimenti, ma chi subisce il combattimento deve modificare 
i propri desiderl, ed, all'avvistare di tutta la flotta ginpponese, 
bisognava pensare ad ottenere subito una preponderanza, salvo 
in seguito a ricuperare qnalche cosa degl’ingombri. L’azione 
che poteva essere svolta contro di questi per parte delle divi- 
sioni Dewa, Uriu e Togo poteva anche farsi sostenere dagli 
incrociatori protetti costituenti la colonna a sinistra della linea 
delle corazzate dopo l'accostata. 

Uno spiegamento così rapido dei coefficienti offensivi dei 
Russi avrebbe portato certamente danni rilevanti al Togo, e le 
conseguenti manovre sarebbero state più conformi ad un duello 
a pari forze. 

Non commentiamo l'abbandono del campo d'azione per 
parte della divisione Enquist, nè la resa così disgraziata del 
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Conveniamo quindi ancora una volta che il coefficiente più 
importante della battaglia è la capacità dell’ammiraglio in capo 
e quella dei singoli comandanti. 

Nella battaglia di Tsushima alle relative posizioni tattiche 
scelte dalle varie divisioni, all unità d’indirizzo nello sviluppo 
dell’azione da parte di tutte le divisioni, all’ aggiustamento del 
tiro, allo spirito del dovere raggiungente l’entusiasmo per parte 
dei Giapponesi, si opponevano, da parte dei Russi, situazioni 


critiche subite e non comprese, poca precisione di tiro a grandi 
e piccole distanze e poca disciplina. 


Evoluzioni. — Nella battaglia di Tsushima, i Russi ed i 
Giapponesi manovrarono unicamente per contromarcia, ed ef- 
fettuarono dei cambiamenti di rotta con accostate ad un tempo. 
Ciò però non porta a concludere che tali manovre sono soltanto 
quelle da effettuarsi davanti al nemico, Come abbiamo detto in- 
nanzi, se i Russi avessero manovrato prontamente avrebbero 
potuto evitare la concentrazione dei fuochi da parte dei Giappo- 
nesi, e questi avrebbero dovuto anche loro non limitarsi alla con- 
tromarcia per cercare di riprendere una posizione vantaggiosa. 

Le manovre sono conseguenze luna dell'altra. Ad ogni 
manovra tendente ad avvolgere il nemico o a concentrare il 
fuoco su di una parte di esso, si può contrapporre una contro- 
manovra che sventi lo sviluppo del piano dell’ avversario, quando 
eseguita a tempo. 

Non ricaviamo dunque dalla battaglia una conclusione er- 
ronea, ma piuttosto conveniamo che la semplicità dell’ evolu- 
zione non è sempre la più adatta per l’azione tattica. Eserci- 
tiamo molto i comandanti alle pronte formazioni, e stabiliamo 
che esse, per maggiore facilità di concezione da parte degli 
esecutori, devono riferirsi alla prua (rilevamenti polari) anzichè 
alla rosa della bussola (difatti i campi di tiro utilizzabili sono 
sempre riferiti alle prue ed alle posizioni relative). E qui è 
bene osservare che se per le navi veloci si può mantenere 
una linea di fila pronta a spezzarsi, per quelle poco veloci 
in marcia non è completamente escluso l’ordine a triangolo 


scaleno, che permette uno sviluppo su di una data linea con 
massima prontezza. 


Distanze di combattimento. — Le distanze di combattimento 
sono state variabili. Nei primi combattimenti del 10 e del 14 a- 
gosto le distanze si sono mantenute rilevanti, ottenendo pochis- 
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simi effetti utili e facendo spreco di munizioni; nelle successive 
azioni, invece, della battaglia di Tsushima, la scuola dei primi 
avvenimenti aveva consigliato l’Ammiraglio giapponese a strin- 
gere le distanze con le sue corazzate, venendo all'attacco de- 
cisivo quando il nemico era già indebolito e disordinato, ope- 
rando un fuoco efficace a circa 3500 metri. 

In sostanza, la battaglia di Tsushima ha portato a con- 
fermare che non si può vincere se non si avvicina il nemico 
per attaccarlo con un fuoco efficace, e che le grandi distanze 
alle quali si combatte in generale ai primi scontri di una guerra 
sul mare, fanno vuotare i depositi di munizioni senza nulla 
ottenere. Riteniamo che il fuoco non deve iniziarsi che a di- 
stanza inferiore ai 6000 m., distanza che dovrà essere ridotta 
dai 4 ai 5 mila m. per l’azione decisiva. 


Segnali. — L’ applicazione della radio-telegrafia nelle comu- 
nicazioni tra navi si è mostrata più efficace di quel che po- 
teva aspettarsi, onde è lecito sperare che allorquando sarà ben 
organizzata con incrociatori veloci, essa potrà impiegarsi con 
vantaggi sempre maggiori. 

Da parte dei Giapponesi non vi fu d’uopo di molte segna- 
lazioni per lo svolgimento dell’azione tattica; e ciò si deve 
alla intelligente cooperazione degli ammiragli sott'ordini, al- 
lP esatta esecuzione delle missioni assegnate alle divisioni resa 
possibile dalle chiare istruzioni impartite prima dell'attacco, 
ed, infine, al fatto che le navi di ciascuna divisione seguivano 
nell'azione le rispettive navi ammiraglie. 

Nella battaglia di Tsushima gli Ammiragli hanno alzato 
la loro bandiera sulla nave più forte della propria divisione, 
e sono stati essi che hanno condotto le loro navi. Nulla può 
consigliare di fare differentemente per l’avvenire. La posizione 
del? Ammiraglio in testa della linea di attacco permette di 
poter manovrare con tutta la divisione anche senza segnali. 


Coefficienti offensivi. — Per quanto riguarda le artiglierie, 
non è razionale mettere a confronto il numero dei cannoni 
posseduti dalle due squadre, perchè, per parte dei Russi, come 
si è detto innanzi, batterie intere rimasero al silenzio, o per 
lo meno senza bersaglio in utile posizione. Dalle notizie sinora 
pubblicate però sembra che i cannoni da 254 e 203 si siano dimo- 
strati molto convenienti per la loro rapidità di tiro, e per l’effetto 
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utile alle distanze di combattimento adoperate. Un ufficiale giap- 
ponese, che scrive sul Japon Mail, elogia anche l'efficienza dei 
152 adoperati largamente per l’azione ravvicinata e per distrug- 
gere le parti improtette delle navi. 

Questa notizia viene a modificare quanto venne fatto di 
arguire su questo calibro per la battaglia del 14 agosto, 

I cannoni da 76, al dire dei Russi, furono efficacissimi 
contro le torpediniere negli attacchi sia diurni che notturni. 

In generale si è riscontrato il vantaggio delle sistemazioni 
delle artiglierie in genere e delle maggiori in ispecie ad una 
considerevole altezza sul galleggiamento. La direzione del tiro 
si è mostrata deficiente dalle torri di comando e molti espri- 
mono il parere che lo si debba stabilire dalle coffe. E qui ci 
occorre osservare che non sarebbe inopportuno stabilire che ogni 
torre fosse provvista di telemetri propri. 

Per i siluri delle navi, la Rivista Marittima del marzo u. 8. 
ci fa conoscere che i Giapponesi ne lanciarono 70 (il Shiki- 
shima 10 e le altre navi una media di 5), ma sembra che nes- 
suno di essi abbia colpito, giacchè le navi si mantennero sempre 
a distanza fuori di lancio, e cioè a 3000 m. circa. Le torpe- 
diniere furono lanciate efficacemente nel momento opportuno 
per finire col siluro l’opera dei cannoni. 

Quanto sopra porta a studiare l’opportunità di insistere o 
pur no sulla sistemazione di varî lanciasiluri subaquei sulle 
navi da battaglia; non è improbabile per altro che si arri- 
verá alla sistemazione di un solo lanciasiluri prodiero con si- 
luro dirigibile, ottenendo in tal guisa una notevole diminu- 
zione di peso. 

I proiettori sono stati utilizzati validamente, sia come di- 
fesa contro le torpediniere, che per illuminare le navi nemiche 
quando si lanciavano le proprie torpediniere all’attacco. Occor- 


rerà però conservare detti proiettori, durante il giorno, in parti 
protette come fecero i Giapponesi. 


Coefficienti difensivi. — Le corazze harvejzzate più moderne 
costituivano la difesa delle migliori navi delle due squadre com- 
battenti. Le corazzate giapponesi erano difese in generale con co- 
razze harvejzzate di 23 cm. circa al galleggiamento, di 30 in 
corrispondenza delle grandi artiglierie e con spessori minori 


nel resto della nave; in generale però le navi erano più pro- 
tette nelle parti centrali e vitali. 
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Gli incrociatori corazzati mantenuti in linea con le coraz- 
zate avevano al galleggiamento uno spessore di circa 18 cm. 
in alcuni, di 15 in altri, e di 12 cm. nel resto della nave. 

Per i Russi il gruppo Borodino aveva corazze di 19 cm. al 
galleggiamento, 25 cm. per le grandi artiglierie; per le altre 
navi si avevano corazze non harvejzzate, con resistenza alla 
perforazione inferiore. Però giova osservare che la linea di 
galleggiamento per il sovraccarico di carbone era per i Russi 
alquanto modificata, annullando quasi in alcune navi l’ efficacia 
difensiva al galleggiamento. 

Dalle notizie ricavate dai rapporti giapponesi, può dirsi 
che Je loro corazze si sono comportate bene. Sembra che nes- 
suno dei colpi russi le abbia perforate. Le corazze delle navi 
russe sono invece state colpite varie volte, ma in generale si 
è propensi a ritenere che abbiano dato buoni risultati di resi- 
stenza, perchè quasi tutti i proiettili sono scoppiati senza per- 
forarle completamente. Naturalmente nulla si è potuto sapere 
degli effetti dei proietti giapponesi sulle corazze delle navi 
Borodino, Surarof e Alessandro III affondate. 

Non si hanno dati sull'efticacia dei ponti corazzati nella 
battaglia di Tsushima. I bombardamenti eseguiti dalle truppe 
giapponesi con le artiglierie d’assedio sulle navi chiuse in Port 
Artur, non possono indurci ad esprimere parere sfavorevole a 
tale sistema di difesa perchè non è spiegabile in future guerre 
una posizione così negativa per le navi. D'altra parte, dalle 
notizie raccolte, i proietti giapponesi a Port Arthur non sono 
giunti, nel tiro di sfondo, a perforare i ponti corazzati, ma si 
sono limitati ad attraversare due o tre ponti superiori. 

Le reti parasiluri nella battaglia di Tsushima naturalmente 
non sono state impiegate; però negli attacchi nella piazza di 


Port Arthur se n'è riscontrata l’utilità. 


Velocità. — Sia nel campo strategico che nel campo tat- 
tico la velocità è un coefficiente importantissimo per una nave 
da battaglia. Col crescere di essa si estende maggiormente la 
zona di mare che si può esplorare e, se essa è superiore a 
quella dell’avversario, è facilitata in combattimento I’ occupa- 
zione di posizioni tattiche vantaggiose. 

Nella battaglia di Tsushima le navi più veloci russe non 
hanno saputo trarne profitto perchè i loro movimenti erano 
legati a quelli di navi più lente. Nella flotta giapponese in- 
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‘vece, in cui la massa era dotata di buona velocità, se ne ha 


avuto una vera utilizzazione. 


Navi di linea corazzate. — La corazza harvejzzata di 23 cm. 
può dichiararsi sufficiente a resistere in un combattimento alle 
penetrazioni dei proietti da 305, 204 e 203; difatti tale corazza 
alle distanze di attacco ravvicinate fra i 3 o 4 mila metri, può 
con efficacia subire il tiro dei predetti cannoni, considerato 
che la potenza di perforazione dei proietti deve ritenersi di- 
minuita di un terzo per l angolo d’ incidenza essendo la mag- 
gior parte dei tiri obliqui. 

Si è indotti quindi per le future corazzate a non ricorrere 
a spessori maggiori di 23 cm. per la difesa delle parti più vi- 
tali di esse. 

Per le artiglierie, la precisione di tiro, rapidità e proba- 
bilità di colpire dei cannoni da 254, 203 (e futuri 234) alle 
distanze di combattimento ravvicinato, inducono a scegliere tali 
armi come armamento delle corazzate. 

La nave da battaglia deve essere un giusto compromesso 
di armi e difese per l’azione marittima, in relazione al nemico 
probabile, alle proprie coste, alle somme disponibili per costruire 
le navi ed al numero necessario di esse per eseguire combi- 
nazioni vantaggiose. 

Nel momento attuale, quindi, in cui l’ingegneria ha risolto 
così abilmente il problema di uno spostamento limitato con 
forti armi e potenti difese, preconizzato in Italia sin dal 1880, 
non rinunziamo al progresso raggiunto, dandoci a sposta- 
menti di 18 000 e più tonnellate, ma formiamo la flotta in 
base alla migliore utilizzazione degli elementi offensivi e 
difensivi per ottenere con sufficiente stabilità di piattaforma e 
col numero rilevante di navi una maggiore convergenza di 
fuoco, ed una minore inutilizzazione quando l’unità viene a 
mancare. Nelson disse: « Solo col numero può ottenersi l’an- 
nientamento ». La nave con un medio spostamento, armata con 
2 cannoni da 305 ed 8 da 254 (o 234) e circa 16 cannoni da 76, 
difesa con corazze da 23 cm., e 23 miglia di velocità, a noi 
sembra possa con spesa non rilevante costituire la nave da 
battaglia più appropriata per riunire i molteplici fattori che si 
vogliono per essa dalle esigenze della nostra difesa. La velocità 
di 23 miglia le darà la facoltà di comandare la distanza rispetto al- 
l'avversario anche armato più potentemente ma meno veloce, per 
potersi battere a distanza efficace per il calibro da 254 a 234. 
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Incrociatori corazzati. — Nella battaglia di Tsushima que 
sti incrociatori sono stati in linea con le corazzate, mentre nelle 
fasi precedenti della guerra hanno compiute missioni separate. 
Essi non differiscono dalle navi di linea che per una coraz- 
zatura meno spessa e per un armamento meno potente. La 
ragione d’essere di questo tipo di navi deve ricercarsi nella 
necessità che ha una forza navale di possedere delle navi capaci 
di disimpegnare le funzioni strategiche degli incrociatori e di 
concorrere altresì ai combattimenti di squadra profittando del 
loro potere offensivo in artiglierie e difensivo con corazze, 
unito alla forte velocità, che principalmente permette loro di 
occupare posizioni tattiche tali da assicnrare il concentramento 
del fuoco. 

La corazza harvejzzata da 15 cm., l'armamento con can- 
noni da 203 e 152 posseduti dal Kasuga e dal Nishin, si sono 
mostrati coefficienti bastevoli per tali navi nel momento della 
battaglia e si è quindi indotti a ritenere che si avrebbe van- 
taggio a possedere queste navi di 2" classe; è necessario però che 
esse siano dotate di una forte velocità, almeno di due miglia 
superiore a quella delle corazzate, per cercare così di compen- 
sare la loro leggiera deficienza offensiva e difensiva, rispetto 


alle corazzate. 


Incrociatori protetti. — La battaglia del 14 agosto con in- 
crociatori protetti di grande spostamento (visto che tali devono 
considerarsi il Rossia ed il Rurik, perchè, quantunque chiamati 
incrociatori corazzati, non avevano che una parvenza di co- 
razza al galleggiamento e tutti i cannoni indifesi) ha segnato 
la condanna di questo tipo di navi che, pur costando molto, 
non aveva coefficienti offensivi e difensivi tali da imporre il 
proprio arbitrio al nemico. 

Nelle successive operazioni costiere, nella cattura alle navi 
di commercio e, finalmente, per le operazioni delle divisioni di 
Dewa, Uriu e Togo nella battaglia di Tsushima, gl’ incrocia- 
tori protetti di piccolo tonnellaggio hanno mostrato che pos- 
sono anche essere utilizzati, ma occorre dare a queste navi la 
loro giusta missione di esploratori, atti a coadiuvare l’azione 
radio-telegrafica. Essi quindi possono essere utili, ma occorre 
non oltrepassare le 4000 tonnellate e dotarli di una velo- 
cità molto rilevante (2 miglia superiore agli incrociatori co- 


razzati). 
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Cacciatorpediniere e torpediniere. — Tali navicelle in questa 
guerra navale hanno corrisposto ed aumentata la fiducia che 
si aveva in loro, perchè, quando manovrate con abilità ed ar- 
dire, hanno saputo rendere immensamente. 

Di notte, negli attacchi di piazze e contro le forze spar- 
pagliate nemiche, i loro siluri hanno avuto buoni effetti; di 
giorno hanno potuto dare il colpo di grazia alle navi già messe 
in cattive condizioni per lo smantellamento delle piccole arti- 
glierie. Esse però devono essere messe in grado di poter avvol- 
gere il nemico di giorno e quindi converrebbe dotarle di grande 
velocità ed autonomia. Tali requisiti crediamo che oggidi si 


possano costituire con circa 350 tonn. di spostamento e con 
una velocità di 32 miglia. 


Sommergibili. — I sostenitori di simili navi hanno data 
alla stampa notizie sulla loro presenza a Port Arthur, in Giap- 
pone e perfino alla battaglia di Tsushima. Noi riteniamo che. 
se è dubbio che i Russi e i Giapponesi ne avessero di pronti, è 
certo però che essi non sono stati messi in azione. La loro mis- 
sione per ora è limitata alle difese delle piazze forti, ed il coef- 


ficiente massimo deve trovarsi nell’effetto morale sul nemico più 
che nella loro forza effettiva. 


ata 

Le nostre considerazioni in queste pagine essendo pura- 
mente tattiche e non logistiche o strategiche, non entriamo a 
parlare nè delle navi affonda-torpedini, nè dei trasporti. 

Quante e quante teorie sono scaturite per deduzione, dai 
risultati della battaglia di Tsushima! Ogni studioso ne ha rica- 
vato conseguenze favorevoli alle proprie idee. I sostenitori della 
lotta avvolgente, quelli dell’azione a grande distanza, quelli 
dell’utilità di operazioni ravvicinate, e così di seguito, si sono 
dati da fare per trovarvi quanto si poteva ricavare in pro 
delle loro idee dall’azione combattuta. 

A noi sembra che la battaglia di Tsushima, o meglio la 
guerra navale russo-giapponese, ha rimesso le cose a posto, 
ridando tutto il suo valore alle battaglie classiche di squadre 
contro squadre per ottenere il dominio del mare, ed ha dimo- 
strato a chiare note che occorrono anzitutto nomini adatti al- 


Palta missione, e che questi non possono formarsi dall’oggi al 
domani. Ha richiamato tutta l’attenzione sulla necessità di 
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grandi esercitazioni tattiche, ed ha dimostrato come, data la ra- 
pidità con cui le flotte moderne cambiano la loro posizione rela- 
tiva, sia necessario che i comandanti abbiano l'occhio abituato 
a concepire rapidamente l’importanza di tali posizioni per 
poterle raggiungere ed approfittarne. 

Le esercitazioni, pratiche e frequenti, in te mpo di pace, do- 
vrebbero stabilirsi in modo da abituare i comandanti ad otte- 
nere, con una riunione di navi, il desiderato concentramento 
di fuoco in un combattimento navale, a non mascherarsi l'un 
l’altro il campo di tiro ed a mantenere o raggiungere la posizione 
tattica più conveniente. 

Dall'esattezza con la quale una squadra può mantenere la 
formazione in colonna a distanze determinate e non molto 
grandi dipende lo sviluppo di un concentramento di fuoco, 
mentre la formazione allungata, se v'ha poca abilità di ma- 
novra da parte dei comandanti, porta a quel disperdimento di 
forze che dà buon giuoco all'avversario il quale marci com- 
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(A PROPOSITO DI UNA RECENTE PUBBLICAZIONE) 


Con vivissima curiosità ed aspettazione abbiamo letto i 
due recentissimi volumi di A. T. Mahan, editi dal Sampson 
Low di Londra, ' che si annunziavano e nel titolo e nei brevi 
cenni bibliografici una continuazione ed una chiusa dell’opera 
The influence of sea power upon history. 

Grande cammino sulla via della celebritá anche nella no- 
stra Italia ha percorso l’autore, dal giorno, non soverchiamente 
lontano, in cui comparve la prima edizione di quella sua opera, 
tosto salutata con plauso dai critici d'ogni paese d'Europa, e 
commentata e discussa dai più autorevoli periodici, fra i quali 
la nostra Avrisfa tenne il primissimo posto e per priorità di 
tempo e per ampiezza di commenti e di discussioni. 

Quando il primo articolo, ben presto seguito da una serie di 
altri, comparve nella Arista (luglio 1894), ancora poche per- 
sone fra le più colte conoscevano in Italia il nome del capitano 
Mahan, e solo per una biograiia di Farragut, non scarsa di 
pregi, ma non soverchiamente promettente: oggi non v'ha guar- 
diamarina od allievo dell’Accademia navale che non discuta sulle 
teorie del Mahan; non v’ ha giornalista che non ne citi i vo- 
lumi; non v'ha scrittore di cose navali, che non ricorra all'au- 
torità del Mahan almeno dieci volte al giorno. 

Singolare fortuna! Alla quale contribuirono un po' tutti; 
i critici commentando, discutendo, traducendo, scrivendo pre- 
fazioni; il pubblico colto leggendo avidamente gli seritti 


1Sea power in tts relations to the war of 1812, by captain A. T. Mauan, 
D. C. L. LL. D. U. S. N. 
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dell’autore e quelli che ne compendiavano il pensiero; ma 
soprattutto vi contribuì l’autore stesso, dandosi a scrivere con 
un'attività straordinaria in riviste e periodici, e raccogliendo 
poi quegli articoli in libri, che ebbero alla loro volta nuovi 
traduttori e commentatori e prefatori. 

Popolarizzando le idee generali della strategia navale; pre- 
dicando la necessità di provvedere in tempo alla Marina, per- 
chè le armate non si improvvisano; mostrando il grande e vi- 
tale interesse che le nazioni hanno a conquistare il dominio 
marittimo; spiegando in che cosa essa consista, quali siano i 
mezzi e le condizioni con cui questo sea power si ottiene e si 
conserva, il Mahan fu davvero e meritamente il propagatore 
dell’ idea navale, fa veramente quell’apostolo e quel profeta della 
Marina, che egli nelle prime pagine della sua prima opera 
aveva lamentato esserle mancato fin qui. 

Se non che, mentre cresceva presso le nazioni marittime 
la fama del Mahan, la sua produzione scientifica fattasi più 
ampia, non rispondeva più intieramente a quell’ alto concetto 
che di lui si erano formati i primi lettori. Chi ha seguito con 
cura diligente il rapido succedersi dei volumi pubblicati dalla 
Casa Sampson Low e recanti la firma del Mahan, non ha potuto 
sottrarsi ad un senso di ammirazione, mista a una certa mera- 
viglia; ammirazione per l’ abbondanza della produzione; mera- 
viglia nel vedere, che più volte l’autore si ripeteva, o diluiva 
in molti periodi un bel concetto, concisamente ed efficacemente 
espresso nelle opere precedenti. 

Già nella seconda grande opera del Mahan, cioè nella Vita 
di Nelson, che porta il titolo assai suggestivo di Embodiment 
of the sea power of Great Britain, la tesi dell’autore, così lu- 
minosamente ed efficacemente espressa da lui nei volumi pre- 
cedenti, viene quasi direi attenuata dall’accumularsi di ele- 
menti estranei, introdotti col proposito forse di chiarire, ma 
che non sempre si conciliano l’attenzione del lettore. che co- 
nosce i fatti. 

Non parliamo degli altri volumi, The problem of Asia, 
Types of Naval officers, The interest of America, Retrospect and 
Prospect, dove questo difetto esiste ancora, ma è giustificato 
in gran parte dall’ indole delle pubblicazioni stesse, risultante 
di un aggregato di articoli comparsi in periodici diversi e in 
tempi spesso lontani, e solo legati fra loro, e non sempre, da 
affinità di argomento. 
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L'autore in questi volumi si propose un'opera di divul. 
gazione: e così pure nell'altro libro Lessons of the war with 
Spain si occupò di render popolari alcuni fondamentali pro- 
blemi di strategia navale, sacrificando tutti gli altri requi- 
siti alla chiarezza, alla facilità, eliminando ogni questione a- 
strusa, procurando insomma di farsi intendere da un pubblico 
largo, molto largo, e per conseguenza non familiare alle qne- 
stioni marinare e poco disposto a consumare lungo tempo per 
procurarsene un'idea sommaria. 

In questi volumi dunque il chiarire, il ripetere, l insistere 
su questioni già trattate poteva essere (anzi era certamente) 
un pregio; ma qui il caso è diversa. 

Qui si tratta d'una vera opera scientifica, che si riattacca 
agli altri lavori della stessa specie, che dovrebbe compierne il 
ciclo, o per dirla colle parole dello stesso autore. concludere: 
«the series of The influence of Sea Power upon history ns ori- 
ginally framed in the conception of the author ». 

Il metodo quindi doveva essere quello stesso, seguito nei 
primi volumi, come il medesimo doveva essere il pubblico 
dei lettori, ufficiali di terra e di mare, persone colte, alle quali 
basta talvolta enunciare certe verità senza che occorra la di- 
mostrazione; gente abituata alla ginnastica del pensiero ed a 
quelle fondamentali esercitazioni della logica, che sono la dedu- 
zione e Villazione. Ora questo pubblico, affezionato al Mahan 
e suo ammiratore, come non dovrebbe risentire un certo senso 
di stanchezza vedendosi dinanzi ad una lunga, minutissima 
esposizione storico-critica di casi diplomatici e di avvenimenti 
militari, appena qua e là interrotta da qualche osservazione 
d’indole generale? 

Si tratta di un’opera assai vasta, circa 900 fittissime pagine 
in due volumi, nella quale viene narrata una guerra che, a 
parer mio, non ha quella importanza tattica, strategica e po- 


litica, che ha, per esempio, la lotta con la Francia: eppure 


essa occupa uno spazio anche maggiore di quello che è con- 


sacrato al periodo storico, ben altrimenti importante e ricco 
di avvenimenti dal 1660 al 1814, e nel quale si svolgono pure 
con ampiezza di particolari e larga discussione critica, teorie 
tattiche e strategiche e considerazioni generali d'ogni specie. 

Secondo me, l’autore ha tentato un genere nuovo per lui; 
quello della ricerca erudita, della monografia storico -politico 
militare, compulsando le pesanti raccolte degli state papers, i 
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carteggi ufficiali e privati; ed ha voluto sposare a questo la- 
voro di prima mano l’altro, per lui abituale, del ricavare 
dai fatti le opportune lezioni. I due generi hanno metodi e 
criteri diversi; all'uno appartiene la disamina diligente e mi- 
nuta, la lente del microscopio, il coltello del microtomo; al- 
l’altro la larghezza di vedute, la lente del telescopio, la scure 
che largamente e profondamente incide: si possono accoppiare, 
non fondere insieme i due sistemi: si può far preceder l’ uno 
e servirsi poi nell'altro dei materiali accumulati dal primo. 
Mescolandoli, non si compie opera efficace, si stanca il let- 
tore, specialmente se questo ha già avuto davanti agli occhi 
un bel quadro sullo stesso argomento. 

Ed è qui proprio il caso. Nelle prime 282 pagine del primo 
volume il Mahan, sotto il titolo Antecedents of the war, con 
una grande minuzia di particolari, con lusso strabocchevole 
di citazioni di lettere, di documenti ufficiali segue a passo a 
passo tutte le trattative diplomatiche che corsero fra gli Stati 
Uniti e l’ Inghilterra dal 1783 allo scoppio della guerra, Egli 
studia con diligenza grande due gravi questioni, ¿mpressement, 
ossia la forzata iscrizione nei ruoli della Marina inglese dei 
sudditi britannici, o presunti tali, trovati a bordo dei legni 
americani, e l’altra, la restrizione dei diritti delle navi mer- 
cantili americane imposta dall’ Inghilterra. Il lettore deve am- 
mirare la cultura larga del Mahan, che mette in evidenza le 
leggi generali che sono come affogate e strette dalla dilagante 
erudizione; ma non può non ripensare a quelle poche pagine, che 
intorno al medesimo argomento sulla fine del secolo scorso un 
grande uomo politico, allora non ancora salito al sommo della 
scala degli onori nel suo paese, Teodoro Roosevelt, scriveva 
per la grande opera The Royal Navy, diretta dal L. Clowes. 

Estratto breve di un lavoro di gran lunga più vasto, pub- 
blicato parecchi anni prima sotto il titolo The Naval War 
of 1812, quelle poche pagine del VI volume dell’opera del 
Clowes mi parvero, allorchè per la prima volta le lessi, un bel- 
esempio di chiarezza, di lucidità, di precisione. Vi si scorgeva 
l'influenza delle dottrine del Mahan; i principî strategici, le 
leggi generali erano esposte nettamente, recisamente, e veni- 
vano rigorosamente dimostrate senza fronzoli, senza divaga- 
zioni, da persona che sa quanto valga il proprio tempo e quello 
del lettore; che ha ben chiaro in mente quello che deve dire 
per farsi intendere, e non aggiunge una parola di più, perchè 
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gli parrebbe superflua: che non si perde in divagazioni o in 
ripetizioni, ma mira diritto al suo scopo. 

Debbo onestamente confessare che, rileggendole oggi, dopo 
aver attentamente seguito il Mahan nella minuta sua esposi- 
zione, quelle pagine del Roosevelt mi sono sembrate ancora 
più belle, più chiare, più efficaci. S'intende bene che nel Mahan 
parla lo scienziato, nel Roosevelt il dilettante; che Puno ha 


l'intenzione di ammaestrare soltanto e l'altro tende solo ad 


informare il lettore dei fatti narrandoli succintamente, che in- 
fine l’indole stessa della pubblicazione del Roosevelt non è 
strettamente scientifica, mentre quella del Mahan non può non 
esser tale. Ma non temo d'ingannarmi affermando che lo stu- 
dioso, colui che si dedica specialmente alla storia ed all'arte 
militare marittima, mentre trova nel Roosevelt quel che gli 
basta, nel Mahan, per l'abbondanza dei particolari più minuti. 
corre rischio di perdere almeno l’effetto generale. 

Citerò, fra i tanti, un solo esempio. 

Ambedue gli scrittori fanno osservare che la politica se- 
guita dagli Stati Uniti prima della guerra fu assolutamente 
dannosa agli interessi nazionali, perchè essi trascurarono in- 
tieramente gli armamenti navali, e mostrano come con un di- 
verso sistema si sarebbe potuto evitare la guerra ed imporre 
agli Inglesi il rispetto di quelle elementari norme di diritto 
pubblico, su cui riposano le relazioni internazionali. 

Ambedue gli scrittori, dopo avere esposta la condizione del 
popolo americano in relazione agli interessi commerciali, alla 
sicurezza propria e al dovere della neutralità, vengono a mo- 
strare che cosa avrebbe potuto fare il Governo, sotto la pre- 
sidenza del Jefferson, se avesse avuto a sua disposizione un 
certo numero di navi da guerra, ed aspramente censurano la 
inettezza dei governanti, che non vollero e non seppero prov- 
vedere a tenipo per un mal inteso spirito d'economia. 

Orbene, mentre le pagine 5-7 del Roosevelt sono chiaris- 
sime, lucidissime, mirabili per precisione. le cinquanta pagine 
nelle quali, a più riprese, il Mahan esplica il medesimo con- 
cetto riescono un po’ confuse e poco efficaci. Il concetto gene- 
rale si perde nell'abbondanza dei particolari, alcuni dei quali 
appaiono per lo meno, superflui. 

Là dove il Mahan si rivela maestro è invece nel capitolo V, 
che ha per titolo The theatre of Operations e nel quale si espon- 
gono le condizioni dei belligeranti. i vantaggi che gli Stati 
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Uniti avrebbero potuto ritrarre dalla loro posizione e condi- 
zione, l’impiego che avrebbero potuto fare delle loro forze, sia 
per quel che riguarda la frontiera terrestre, sia e ancor più 
per ciò che tocca più da vicino il mare, cioè operazioni guer- 
resche in senso ristretto e distruzione del commercio nemico. 

Sono poche pagine nelle quali ritroviamo tutt’ intiero il 
Mahan dell’antica maniera, lo stratega delle Lezioni della guerra 
colla Spagna, il pensatore profondo che calcola, prevede e cri. 
tica, che guida con mano sicura i suoi lettori in un campo che 
gli è famigliare. 

Questa parte, non dico che manchi intieramente nel Roo- 
sevelt, ma e per l’ampiezza minore dell’ opera e per lo scopo 
che si proponeva (non dimentichiamo che egli scriveva come 
collaboratore della Storia della Marina inglese, non come sto- 
rico della americana) molte cose vi sono appena accennate, altre 
trattate rapidamente. E poi il Roosevelt non è uno stratega. 
quantunque abbia coperto l'ufficio di Assistant-Secretarg of 
the U. S. N; è un uomo politico, che ha studiato con cura il 
proprio tema, che ha attinto abbondantemente alle fonti edite 
e in parte anche alle inedite, ma che non si propone lo scopo 
di far lezione. La sua relativa deficienza in questo campo è 
agevolmente scusabile: ma subito dopo eccolo riprendere il 
vantaggio, anche nella narrazione storico-critica della guerra. 

Parrà incredibile, eppure è così: il Mahan segue giorno 
per giorno, ora per ora, i passi dei singoli distaccamenti ame- 
ricani e inglesi, le mosse dei singoli legni; intercala alla nar- 
razione brani di rapporti, giudizi di contemporanei; enumera 
le prede fatte da ogni singolo privateer; impiega persino una 
pagina a descriverci le modificazioni subite da un legno mer- 
cantile per essere trasformato in commerce destroyer; in una 
parola, richiede in chi legge una tensione costante della mente 
perchè non si perda il filo delle idee, uno sforzo per abbracciare 
l'insieme delle operazioni. E soprattutto in quel mare sconfi- 
nato gli insegnamenti tattici e strategici si perdono facilmente 
di vista: ed occorre uno spoglio sistematico per raccoglierne 
le sparse membra. 

Non intendo con ciò criticare l’opera del grande scrittore: 
essa è, e resterà monumento pregevole di dottrina e di acume; 
verrà certamente consultata dagli eruditi e dagli specialisti; 
ma per quel pubblico di persone colte alle quali essa era de- 
stinata nell’intenzione dell’autore, per quel pubblico, che aveva 
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letto con grande piacere i precedenti volumi dell’ /nffuence, 
questa abbondanza di particolari riesce soverchia. 

A] contrario, il Roosevelt è sempre coerente a se stesso, 
sempre fedele al suo metodo, sempre lucido e chiaro. Dall'epi- 
sodio della lotta fra la Guerriére e la Constitution, che è il primo 
fatto d'armi degno di essere rammentato, a quello fra il Ma- 
cedonian e il United States, dello Shannon e del Chesapeake, 
giù giù per tutti gli episodi di quella guerra, combattuta sul 
mare essenzialmente a forma di duelli fra nave e nave, egli 
dá una narrazione critica del fatto, emette in poche parole un 
giudizio, trae dai commenti stessi un insegnamento; sempre 
laconico, sempre misurato, sempre esatto. 

E un'altra differenza, di ben diverso genere, si rivela 
fra i due scrittori: il Roosevelt sa d'essere un dilettante, e 
procede guardingo, citando sempre le sue fonti, ricorrendo ai 
giudizi degli autori competenti che l'hanno preceduto, siano 
essi inglesi, o americani, o francesi; il Mahan, all'infuori dei 
discorsi parlamentari e delle lettere edite ed inedite e dei do- 
cumenti ufficiali, non fa citazioni; tanto che chi sull'argomento 
avesse letto soltanto il suo libro potrebbe credere che egli per 
il primo avesse pronunciato tutti quei giudizi, tratte tutte 
quelle lezioni dai fatti. 

Eppure, non si può negarlo, la maggior parte di quei 
giudizi noi li troviamo già, in forma più modesta, è vero, 
ma nelle loro linee generali in altri autori, anche nello 
stesso Roosevelt, che pure non è mai una volta ricordato o 
citato. 

Anche qui mi sia lecito di citare un esempio. 

Parlando dei risultati della campagna del 1812 così scrive il 
Roosevelt: « L'unica lezione che da questa guerra si possa chia- 
ramente trarre è che è folle quella nazione la quale spera 
salute senza aver la necessaria preparazione a respingere un 
attacco nemico: e nel caso di una nazione con un'estesa costiera, 
questa preparazione implica il possesso di una grande forza 
navale...... Ma la gloria gnadagnata dai piccoli legni da guerra 
americani aveva accecato gli Americani a tal segno che non 
saccorgevano che la loro armata era troppo piccola per far qual- 
che altra cosa, oltre al guadagnare allori » ecc. (ROOSEVELT, 
pag. 65). Chiaro (non è vero?) il ragionamento, limpida la dedu- 
zione. Ebbene, le stesse cose in una pagina e mezza ripete il 
Mahan (vol. II, pag. 208-209), ma a parer mio con minor ef- 
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ficacia; la sola differenza sta nel tono più dottrinario di questo 
di fronte alla semplicità dell’altro. 

Potrei moltiplicare le prove; e ricordare l'efficacia del 
Roosevelt nel parlarci delle interne discordie americane, nelle 
lotte di interessi fra Stato e Stato, che paralizzavano (hampered) 
gli sforzi del Governo per sostenere l’onore nazionale, nel ri- 
cercarne le cause morali e soprattutto commerciali. Quel paio 
di pagine (66-67) meriterebbe d’esser tradotto alla lettera, tante 
sono le verità in esso contenute (e che anche oggi potrebbero 
ripetersi agli inconsci predicatori delle rovinose teorie antimi- 
litariste), tanta è la chiarezza, levidenza dell’ insegnamento 
ispirato a criteri modernissimi. Si finisce coll’esclamare: Non 
si poteva dir meglio e più semplicemente di così! 

Ed ecco a pochi anni di distanza A. T. Mahan ripetere 
queste cose medesime, sott'altra forma, con maggiori partico- 
lari (vol. I, pag. 264), ricordandoci, ad esempio, come alla vi- 
gilia della guerra, mentre il Governo aveva decretato 1 em- 
bargo sui legni mercantili in tutti i porti per impedire che ve- 
nisse approvigionato l’esercito inglese in Ispagna, alcuni mem- 
bri del Congresso avvisassero segretamente i loro amici delle 
città marittime, e specialmente di Baltimora, e questi in fretta 
e furia caricassero le loro navi e salpassero, poco curandosi 
dell’ interesse nazionale, anzi sacrificandolo allegramente all’in- 
teresse proprio, senza rossore alcuno, e quasi vantandosi d’aver 
eluso il decreto governativo. 

A questo esempio il Mahan molti altri ne fa seguire qua 
e là nei diversi capitoli: ma in sostanza l insegnamento resta 
immutato: e l’efficacia del Roosevelt non è raggiunta. 

Lo stesso ancora si può dire sulle osservazioni fatte rispet- 
tivamente dai due autori a pag. 73-74 e pag. 25 del vol. II, 
intorno alle operazioni dei prirafers durante la guerra, identiche 
nelle conclusioni, anche se in qualche particolare divergono. 

Insomma, se la data apposta al vol. VI del Laird-Clowes 
e ai due volumi del Mahan non dicesse chiaramente che il 
primo ha preceduto di ben quattro anni i secondi, si potrebbe 
credere da taluno che il Roosevelt avesse compendiato l’opera 
del grande critico navale, suo concittadino, tanta è la rispon- 
denza delle idee, tanta la somiglianza della conclusione. 

Da ciò non consegue affatto che si debba ritenere l’opera 
del Mahan come un’amplificazione di quella dell’odierno Pre- 
sidente degli Stati Uniti. Basta gettare uno sguardo sull’ordi- 
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tura del lavoro per vedere che le due opere sono indipendenti. 
Ma certo fa meraviglia a noi, scrittori latini, il non veder citati 
in nota gli autori che hanno preceduto il Mahan nella tratta- 
zione dell'argomento, specialmente quando le loro conclusioni 
collimano colle sue. Ad ogni modo. se non il riassunto edito 
del Laird Clowes. almeno l’opera più voluminosa del Roosevelt 
avrebbe potuto, senza inconveniente alcuno, esser citata almeno 
una volta; nè, trattandosi del Presidente della propria nazione, 
il nome di questo dilettante (che però giunge a conclusioni 
giuste e che procede con metodi assai severi) avrebbe fatto 
brutta figura, almeno in una nota dell’opera del grande scrit- 
tore di strategia navale. 

Innanzi di chiudere questi cenni comparativi. mi sia le- 
cito di ricordare. fra le parti più notevoli dell'opera del Mahan, 
il capitolo XVIII, che riguarda le trattative di pace; e fra i de- 
siderî, che il lavoro lascia insoddisfatti. quello d'una sintesi 
finale, che, raccogliendo, come nelle opere precedenti, le varie 
lezioni disseminate nei due volumi, le ripresentasse al lettore 
sotto altra forma, più concisa e più efficace. 

Assai probabilmente in America le opinioni dei critici 
saranno assai diverse dalle nostre: e si comprende, poichè si 
tratta di argomento nazionale e quindi meritevole di attenzione 
anche nei particolari più minuti. Ma per noi Europei sarebbe 
più utile un compendio, in cui, omesse le molte piccole cose 
diffusamente narrate, si ponessero in bella luce gli insegna- 
menti politici e militari, così come lo stesso autore ha fatto 
per il periodo storico che va dal 1660 al 1812. 

Prima di chiudere questi cenni, voglio ricordare che, come 
già i volumi precedenti, anche questi sono stampati con una 
grande eleganza. con un lusso di incisioni. al quale noi Italiani 
siamo poco abituati, specialmente in opere scientifiche, 

CAMILLO MANFRONI, 


P. S. A proposito di pubblicazioni del com. A. T. Mahan, 
credo utile ricordare che poche settimane or sono fu annun- 
ciato dalla libreria Flammarion un volume dal titolo: Ze salut 
de la race blanche et l'empire des Mers par A. T. MAHAN (Traduc- 


tion par J. Jaluzot). 
Meravigliato che un'opera del Mahan potesse essermi nota 


per mezzo d'una traduzione prima che nell'originale. non tardai 


mo, 
or 
, 


+1 


sì e 
[ie m 
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a procurarmi il libro: e tosto ebbi ad accorgermi che sotto quel 
titolo suggestivo ed ultra moderno si nascondeva il noto vo- 
lume: L'interesse dell’ America al dominio del mare, che fino 
dal 1898 venne dato alla luce in Inghilterra e che già da due 
anni fu pubblicato tradotto in italiano per cura dell’ editore 
Casanova e con una mia breve prefazione. 

Il traduttore odierno, il prof. Jaluzot, insegnante di Filo- 
sofia al Collège de France, in una prima prefazione, divisa 
come un dramma in quattro parti, o atti, promette di spie- 
garci la ragione per la quale, à l'intention du peuple français, 
S'è fatto lecito di mutar il titolo dell'opera. Questi quattro atti 
s’intitolano: J] gran dramma delle nazioni, D’ Europa e l’ Asia, 
Roma e i barbari, [Apologia delle armate permanenti; ma, 
scorrendo quelle pagine, in cui vengono commentati e para- 
frasati, non senza qualche esagerazione, alcuni periodi staccati 
del grande scrittore americano, noi non riusciamo a compren- 
dere la vera ragione per cui così radicalmente venne mutato 
il titolo dell’opera. 

A dire il vero, a pag. XXVIII il Jaluzot, dopo aver ac- 
cennato al pericolo giallo ed aver affermato: « Il faut donc que 
les deux continents de même civilisation, Europe et 1 Amé- 
rique, s'unissent étroitement. L'Europe aura surtout les grandes 
armées et Amérique les grandes escadres », aggiunge in una 
noticina: « Ainsi s'expliquent le titre du livre, et ma variante ». 

Chiunque conosca anche sommariamente l’opera del Mahan 
sarà meravigliato nel vedere come, a proposito d’una frase in- 
cidentale d'uno degli articoli numerosi del volume /nterest of 
America, si possa attribuire un proposito così vasto all’ intiera 
pubblicazione. Essa infatti tende, più che altro, a preparare 
l’opinione pubblica ad una guerra contro la Spagna, all’occu- 
pazione delle colonie spagnuole, ad assicurare agli Stati Uniti 
il dominio del futnro canale interoceanico, e i titoli dei varî 
articoli, fra i quali primeggiano: The Isthmus and Sea power 
e Strategic Features of the Caribbean Sea, non sono davvero 
adatti a giustificare la mutazione del titolo che (non sappiamo 
se col consenso dell’autore) venne compiuta dal Jaluzot. 

A parziale giustificazione del traduttore, mi sento in do- 
vere di dire che egli, seguendo il noto principio, ha forse vo- 
luto porgere ai suoi lettori aspersi di soave licor gli orli del 
raso, cioè, per dirla più volgarmente, ha creduto di invitare i 
suoi connazionali a leggere il libro, mettendone in luce nel 
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titolo e nelle due prefazioni quella sola parte che, specialmente 
al giorni nostri, dopo il risultato della guerra russo-giapponese, 
poteva eccitare la loro curiosità e stimolare la loro attenzione. 
L'antimilitarismo, che anche in Francia fa la sua apparizione 
e travia colle apparenze di un ideale futuro benessere le menti 
degli incolti e in parte anche quelle degli intelligenti, è vera- 
mente preso di mira e colpito a morte nelle robuste pagine 
del Mahan. Adattando quest'unico argomento all'ambiente, con 
opportuni sottotitoli (abilissimo fra gli altri quello della pri- 
ma introduzione: La croix et l'épée, specialmente per il xa- 
zionalismo francese), con qualche abile tirata retorica, il Jaluzot 
ha forse cercato di assicurarsi quei drect o dodici mila let- 
fort, che con una strana interpretazione d'un passo della sacra 
scrittura egli dichiara che gli sarebbero necessari, e sui quali 
osa fare assegnamento. 

Resta a vedersi qual giudizio sarà per dare il comandante 
Mahan, il rigido anglo-sassone, sulle due prefazioni, e special- 
mente sulla seconda: L'expropriation des races incompétentes. 

Per quel che riguarda la traduzione dirò che essa è let- 
terale, più letterale certo di quella dataci dall'editore Casanova: 
ma non mi sembra che la lettera renda sempre lo spirito e le 
intenzioni dell'autore. Lo scrupolo di fedeltà al testo si è esteso 
anche alle carte geografiche, che in un'edizione francese non 
dovrebbero portar scritto Japan, Philippine Islands, Mexico, 
Society Is; Month of Mississipi Rirer, ecc. La colpa non è forse 
del traduttore, ma dell'editore, che non ha pensato, come il 
nostro Casanova, sempre diligentissimo, a tradurre almeno i 
vocaboli inglesi. 

C. M. 
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SOPRA ALCUNI METODI E TAVOLE 


PER I CALCOLI D'ASTRONOMIA NAUTICA 


1. Metodo di Littrow. — Questo metodo è famoso per le discus- 
sioni e per i giudizi discordi, e anche contradittori, a cui diede origine 
presso autorevoli scrittori, e per le perplessità, i risultati illusori e la 
conseguente sfiducia di cui esso è stato (e forse è ancora) cagione 
presso i naviganti. 

La formola di Littrow 


sen + (ha == hi) cos 5 (A. + hi), 


1 . 
COS ¢ cos è sen + J 


son P,, = 


fu, come è noto, sottoposta, per la prima volta, ad una accurata ana- 
lisi dall’ insigne astronomo Faye, il quale concluse con un giudizio fa- 
vorevole sul merito e sulla utilità pratica del metodo. ! 

Ciò non ostante i risultati non corrisposero all’ aspettativa, 

Circa dieci anni dopo, l'illustre Hilleref pubblicò una importante 
ed esauriente Memoria intorno alle altezze cireummeridiane 2. Ecco 
come egli riferisce l’ esito delle prove fatte sul metodo di Littrow: 

« Moltissimi ufficiali, sedotti dalla sua semplicità, hanno tentato di 
« applicarlo. Interrogateli: quasi tutti vi risponderanno che essi vi 
« hanno rinunziato, perchè i risultati furono, se non sempre, il più 
« delle volte, pessimi » (pag. 1001). 

Egli attribuisce, almeno in gran parte, l'insuccesso del metodo di 
Littrow alla negligenza dei cambiamenti di latitudine e declinazione 
nell intervallo fra le osservazioni; poichè nella conclusione a pa- 
gine 1014-1015, stabilisce che: 

« Il procedimento di Littrow non deve essere applicato senza cor- 
« reggere le altezze per lo spostamento dell'osservatore e per il cambia- 
« mento della declinazione dell'astro, nell'intervallo fra le osservazioni». 


1 Comptes rendus de P Académie des sciences (T marzo 1864). 
3 HiLLereT, Théorie générale des circumméridiennes. — Revne Marittime et 
coloniale (ultimo trimestre del 1875). 
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Se non che, poco dopo, il dotto Ledien, alludendo probabilmente al 
parere, ora riferito, di Hilleret, dice: * 

« Si è cercato di spiegare l'insuccesso del metodo di Littrow os- 
« servando principalmente che la formola proposta trascurava i cam- 
« biamenti in latitudine e declinazione nell’ intervallo fra le osserva 
« zioni. Ma la cera causa dell insufficienza del metodo di Littrow non 
« consiste in questo particolare che secondariamente. Essa, invece, ri- 
« sulta naturalmente dalla regola di Crérost ». 

In altre parole (siccome il criterio di Crévost non è soddisfatto da 
osservazioni fatte in vicinanza del meridiano) *, il Ledieu afferma che 
l’insuccesso del metodo di Littrow dipende essenzialmente dal fatto, 


già conosciuto, che le osservazioni circummeridiane sono sfavorevoli 
alla determinazione dell'angolo orario. 


Ma ecco che, tre anni dopo, il Faye, ritornando sull'argomento, ° 
mentre presenta un esempio di altezze circummeridiane, presso a poco 
corrispondenti, si esprime così: 

« Il vantaggio di questo procedimento è doppio: 1°. Si elimina 
« l'influenza di un errore costante, sia sulla latitudine, sia sulle due di- 
« stanze zenittali exmeridiane; 2. L’ errore sulla stima non interviene 
« più che per minima parte. E questo doppio vantaggio compensa per- 
« fettamente \'inforiorita delle osservazioni così vicine al meridiano, 
« quando si tratta di dedurne il tempo». * 

Come si vede, il disaccordo è assai notevole. Tuttavia, per quanto 
pare a me, la questione è già risoluta, e in modo evidente e completo, 
nel citato lavoro di Hilleret. Egli tenne conto di tutte le particolarità, 
come esige una teoria scientifica, e spinse la sua analisi fino ai ter- 
mini contenenti la 3* e 4° potenza dell'angolo orario, per modo che 
le sue conclusioni nulla lasciano a desiderare. 

Io credo che il valore scientifico e pratico di questo lavoro non 
sia stato interamente apprezzato. Naturalmente esso è riuscito piut- 
tosto lungo e complicato, e richiede da parte del lettore un'attenzione 
sostenuta ed uno studio accurato e minuzioso. 

Ma, pur seguendo la traccia da esso segnata, se si esamina il pro- 
blema dal punto di vista nautico, limitando l'esposizione ai punti es- 
senziali e d' immediata applicazione, e le formole ai termini alla 2° po- 


1 Lepirv, Les nonrelles méthodes de navigation. - Parigi, Dunod. 1877 (p. 123). 

2 1] criterio di Crévost stabilisce, come è noto, che, « per ottenere la longitu- 
dine, con un’ approssimazione accettabile, per mezzo di due altezze. è necessario 
che il seno della differenza azimattale sia maggiore del minore dei due coseni 
degli azimut o. 

8 Faye, Conrs d'astronomie nantiqne, - Parigi, Gauthier-Villars, 1880, p. 284. 

‘ Il Faye tratta il suo esempio calcolando separatamente gli angoli orari, senza 
ricorrere alla formola di Littrow. Ma il modo di fare ilcalcolo importa poco. L'essenziale 
è di decidere se le altezze circummeridiane sono da consigliarsi, oppur no, per la de- 
terminazione della longitudine in mare, e. nel primo caso, quali siano le precauzioni 
e le condizioni da osservare a fine di ottenere risultati accettabili. 
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tenza (generalmente sufficienti nella pratica della navigazione), è facile 
pervenire alle medesimo conclusioni con un procedimento semplice ed 
elementare, 

Siano: 

(1°) ki, 4, le altozze delPastro in due istanti successivi, quando 
lo zenit e lastro si trovano rispettivamente, prima in Z, Á, e poi 
in Za, Ay; 

(2°) Z, Z, Z} A, A, A, gli archi deseritti dallo zenit e dall'astro, 
pel movimento della nave, e pel moto risultante dalla rotazione appa- 
rente del cielo, e dalla variazione della declinazione e ascensione retta 
dell astro; 

(3°) A,CD, AS EF, Z, R, Z, Vi paralleli celesti che passano per 
i punti A,, A, Z, Za. 

La culminazione avrà luogo in un certo istante ed in un certo mo- 
ridiano P Z, A, B, che potranno chiamarsi rispettivamente istante e 
meridiano della culminazione. 

Sieno, di più: 

(= A, PZL AP LN AP SH AP Lys P,= A, PZ) 
gli angoli orari (in minuti di tempo, positivi all est e negativi all’ ores?) 
della 1% e 2* stazione dell’astro, riferiti prima alla 1% e 2° stazione 
dello zenit, e poi al meridiano della culminazione; 

(5°) Ap. A3 (in secondi di arco, positivi quando producono un 
accostamento fra lo zenit e l'astro, e negativi nel caso contrario) le 
variazioni in un minuto di tempo, della latitudine e della declina- 
zione; 

(6°) B=Ag+A48; 

(7°) AA (in secondi di arco, positivo verso esf, e negativo verso 
oresf) il cambiamento in un minuto di tempo, della longitudine della 
nave: 

(8°) a (in secondi di arco, sempre positivo) il cambiamento del. 
l'altezza nel minuto di tempo che precede o segue la culminaziono; 


(9°) aa (1+) ae 
9007 ” 

(10%) 7 (in minuti di tempo, sempre positivo) l'intervallo fra le 
osservazioni, dato dalla differenza delle due ore al cronometro; 

(11°) A4=/,—A; (in secondi di arco) la differenza fra le due 
altezze (positiva o negativa, secondo che la seconda altezza è maggiore 
o minore della prima); 

(12°) H, =90°? — DZ =W BR; 

(13°) H, = 90° — FZ, = 90 — EV; 

(14°) Hm = 90° — A, z. 

Se le osservazioni sono fatte entro i consueti limiti delle altezze 
circummeridiane, si ha, come è noto, 


H,=h+a P? [1] 


E, E MAA eee —_ 


sn -e 


E 


de - 
— e "e II 
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I valori di a e del predetto limite si trovano, già calcolati, in 
apposite tavole (argomenti y e 3).* 


P 


Dalla figura risulta: 
Hu = 90 — A, Z,=90° —(BR—RZ;,— B Ay) 
=90° — DZ, +4 R Z4 B 4. 
Ora, supponendo che Vastro osservato sia il sole, gli angoli orarl 
P', e P’, si possono ritenere sensibilmente eguali ai corrispondenti in- 


tervalli di tempo medio e cronometrico fra gli istanti delle osservi- 
zioni e l'istante della culminazione. 


Si potrà quindi fare 
RZ,=(49)P, 
poi, per la stessa ragione, 
VZ = (â ẹ) Pr, 
E A, = (4%) P%; 
e, in fine, 
i = P',— P’. 
Per ciò si avrà 
Ha = 90° — D Z+ (49) P, + (A 8) Pr, 
Hn = H,+(4e+42)P,, 
ossia, per la [1]: 


Ha= h ta Pte P. (2] 


1 Fra le più estese ed esatte tavole di questo genere è notevole quella che tro- 
vasi in fine dell'opera: Nouvelle navigation astronomigne di Y von ViLLARCEU e AVED 
pe Macrac. - Parigi, Gauthier-Villars, 1877, pag. 222. 
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Analogamente si trova 


Ha = h+ a P}+3P,. [3] 
Ma 
P,=A,PZ,=A,PZ,+%Z,PZ, 
AA 
= Pit go?) 


AA , ee des s > 
dove 900 "*PPresenta il cammino in longitudine (in un minuto di tempo) 


ridotto da secondi di arco a minuti di tempo, e parimenti, si ha 


AA 
Pi, =P (1+ 500 


Sostituendo questi valori in [2] e [3], si ottiene 


2 
Ha = h +a (t+ io) PE+8P1, 


2 
Ha = hta (itg) 22452, 
ossia 
Hn =h +o’ PHHEP, [2] 
Hm=hy+a P43 P's, [3] 
da cui $ 
o = h, — h, A (P+ Pa) (Pi — PD BP, IL P, 
cioè 


o=Ah—a(P,+P)i— gi, 


e quindi, indicando con Pa l'angolo orario all istante medio (angolo 
orario medio o semisomma algebrica dei due angoli orari): 
PtP p _ dh b [4] 
2 


"Delis 2a 


Questa formola è generale, purchè si tengano presenti le conven- 
zioni precedenti. 

Fatte le operazioni, il risultato rappresenta, senz'altro, in minuti 
di tempo (all'es?, se positivo, e all'oresf, se negativo), l’angolo orario 
all istante medio, riferito al meridiano della culminazione. 

È facile vedere che, entro i limiti delle altezze circummeridiane, 
la formola di Littrow, ponendovi 


sen Pm = Pasen 12, 


1 1 Ud 
sen Pe teed ee gl h) sen 1”, 


di pe ee i e I 
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e ricordando che 


sen? 1™ cos y cos 3 
—2senl1” cosH, ? 


si riduce, molto prossimamente, a questa: 


Ah 
= Dal’ [5] 


ossia precisamente a ció che diverrebbe la [4], se non si tenesse conto 
dei cambiamenti di latitudine, longitudine e declinazione. 


Sicchè, in tal caso, la formola di Littrow conduce al medesimo 
risultato della [5]. 


Dunque: 


Pm 


a) Un primo errore si commette, senza dubbio, nel metodo di Lit- 


trow, se si trascura lo spostamento della nare e la variazione della de- 
clinazione dell astro. 


Per vedere fino a che punto può giungere questo errore, suppo- 


niamo che si abbia ẹ = 60°, 3 = — 13°, velocità oraria della nave = 17’ 
(sul meridiano), moto orario in declinazione = — 1’ circa; quindi 
Aq=+17,43=—1",6=+ 10". In questo caso Ad = zero, a = a, 


e 


e Verrore è dato dal termine Da che viene trascurato nella [4]. Dallo 


tavole si ricava a = 1”. Quindi si ha 


Bedi e 
da 2 Toe 


Risulterebbe dunque sull'angolo orario, e quindi sulla longitudine, 
l'enorme errore di due gradi. 


Ed è importante notare che il termine Ta non può essere alte- 
aw Q 


nuato a nostro arbitrio, per mezzo di circostanze speciali, poichè esso 
non dipende per nulla, nè dalla grandezza dell'intervallo, nè da va- 
lori particolari degli angoli orari, e dipende, essenzialmente, dalla relo- 
cità della nave in latitudine. Soltanto fermando la nave, o dirigendola 
per Est od Ovest, si potrebbe, in gran parte, raggiungere questo in- 
tento. Ma ciò non è sempre consigliabile. Risulta così la 


PRIMA CONDIZIONE DI ESATTEZZA. 


b) È assolutamente necessario tener conto del movimento della 

nare e della variazione della declinazione, 
Questa condizione viene soddisfatta, nella formola di Littrow, ri- 
ducendo le altezze 4, ed k, allo zenit della cul minazione (Z,), e, nella [4], 
tenendo conto dell'ultimo termine. Così le due formole conducono, sen- 
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sibilmente, al medesimo risultato. Ma la [4] è più semplice, e si presta 
meglio, tanto al calcolo pratico come alla discussione, 

Rimarrebbe, in questo caso, l'influenza su Pn dell erroro su dh 
(gli errori su a ed 7 sono sempre assai piccoli, ed hanno un’ influenza 
relativamente insignificante). 

Differenziando la [4], rispetto a AA, si ottiene: 


1 
mei Si [6] 


Siccome le correzioni, che si applicano alle due altezze, sono sen- 
sibilmente le stesse, la differenza 4% rimane quasi del tutto esente 
dagli errori dipendenti dalla refrazione e depressione, e dagli errori 
inerenti al sestante: e conterrà soltanto i piccoli errori che possono 
derivare dall’ osservazione del contatto delle immagini e dalla lettura 
dell'arco, Ma, per quanto 4/4 4) sia piccolo, si vede che questo errore 
può avere un'influenza grandissima sull'angolo orario, se anche a è 
piccolo, e se le osservazioni si fanno ad un intervallo troppo breve. 

Così, per dA A) = 30", a = 1%, i= 3", si trova:! 


DO _ a 
d Pa = SO = 1° 17. 
Ma qui è in nostra facoltà (almeno fino al doppio limite delle al- 
tezze circummeridiane) ingrandire l'intervallo £ fra le due osservazioni, 
per modo che il denominatore 2a/ abbia il massimo valore possibile. 


Risulta così la 
SECONDA CONDIZIONE DI ESATTEZZA: 


c) Bisogna osservare le due altezze, una prima e laltra dopo la 


culminazione, entrambe (presso a poco) al limite delle altezze circum- 
meridiane, per modo che esse siano quasi uguali (corrispondenti). 


Poniamo a = 1”, e sia di 50" il limite delle altezze circummeri- 
diane. Se le osservazioni si fanno a norma della soprascritta seconda 


condizione di esattezza, si trova, per la [6]: 


30 3 


do =O 19; 


cioè un errore di 2' 1" sulla longitudine: errore tollerabile in un pro- 


blema nautico. 


1 I valori di « ® a’ differiscono poco; e, per la discussione. si può ritenere 


n= a. 


Li 
CONE - ha 


CS: 


wee ee e AEDS 


-ama E TO 
ctu de 


r a 
—+e 
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Ed è da osservare che questo esempio si trova in condizioni molto 
sfavorevoli (esso corrisponde alla latitudine di 60° e alla declinazione 
di — 13°). t 

È vero che, crescendo a, si restringe il limite 7 delle altezze cir- 
cummerídiane, e quindi diminuisce necessariamente anche i (che per 
la seconda condizione di esattezza conviene fare, presso a poco, eguale 
a 2 7); ma la diminuzione di 7 avviene secondo un rapporto minore 
di quello secondo il quale a aumenta; di modo che il prodotto a 7 (e 
quindi anche a 7) cresce. Ciò risulta da una semplice ispezione della 
Tavola, senza bisogno di entrare in una formale discussione analitica. 
Così, per ¢ = 40° e 3 = 4+ 11°, si ha a =3" e T= 30" circa; e si trova: 

30 1 
d Pa = 355 = 75 = 0m, 083; 
cioè appena un errore di 1’ 15” sulla longitudine. 

È facile verificare che questi due esempi si trovano in condizioni 
notecolmente lontane da cid che prescrive il criterio di Crévost per la 
longitudine. Tuttavia i risultati che in essi si ottengono sono perfet- 
tamente accettabili. 


Per spiegare questo apparente disaccordo, si prenda la formola 


ui cos Z, 
cosgd P= siae ig ph] [7] 


dalla quale il Crévost trasse il suo criterio, e che deriva, dopo una 
semplice trasformazione, dalla fondamentale ? 


_cosZydh, — cos Z, dh, 
cos ọ d P, = ~s [8] 


relativa all errore sull'angolo orario, in funzione degli errori sulle 
altezze. 

Applichiamo l'una o l’altra di queste formole al caso di due al- 
tezze circummeridiane, osservate secondo la precedente condizione di 
esattezza (c). In questo caso i due azimut sono presso a poco uguali, 
uno da una parte e l’altro dall’ altra del meridiano; sicchè, indicando 
con Z il loro valore, si avrà Z, — Z, = 2 Z. Con ciò, dalla [7], o, più 
semplicemente, dalla [8], si ricava 


1 


ca cos g sen Z ? [9] 


1 Vedi la Tavola già citata dell’opera di Y. Vituarceav e Ave DE Maosac. 
3 CATTOLICA, Trattato di navigazione, pp. 592-593. 
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ossia, ponendo. come abbiamo già fatto, dh, — d h, =d (å h = 30", 


15” 
= renne“ ( 
ae cos y sen Z` [10] 


la quale formola. come era da prevedersi, coincide con quella che da- 
rebbe l'errore sull'angolo orario, per un errore di 15 commesso sul- 
l'altezza, nel caso di una sola osservazione. 

Nel primo esempio, dove ¢ = 60°, & = — 13°, 7= 50", si trova 
Z = 167° 18, e quindi, per la [10], 


d P= 136" = 2 16”. 


Nel secondo esempio, dove ¢ = 40°, ¢ =-+11°, 7=30", si trova 
Z = 165°, e quindi 
d P= 7% = 1' 16". 


Questi risultati sono conformi a quelli ricavati or ora dalla for- 
mola [6 ]. 

Non vi è dunque nessun disaccordo o contraddizione, Soltanto è da 
osservare che il criterio di Crévost, giustissimo dal punto di vista 
scientifico, è eccessiramente rigoroso e restrittivo dal punto di vista nan- 
tico. In altre parole: facendo le osservazioni conformemente alla re- 
gola di Crévost, si è sicuri che /' errore sul risultato è al di sotto del- 
l'errore dipendente dalle altezze (ciò che forma appunto lo scopo del 
criterio in questione): ma questo limite di errore, trattandosi qui della 
differenza A k fra due altezze circummeridiane, è froppo piccolo (negli 
esempi precedenti si è supposto, e non a caso, che questo errore avesso 
un valore medio di 307: il quale poi, per le formole [6]. [9] e [10] 
si riduce a 15”), mentre i problemi nautici comportano limiti assai più 
larghi. 
La rigida osservanza alla regola di Crévost farebbe perdere al 
navigante molte buone (se non eccellenti) occasioni di determinare gli 
elementi che gli occorrono. 

Per quanto riguarda la longitudine con due altezze cireummeri. 
diane, la discussione precedente e i due esempi numerici provano cho, 
nei limiti della condizione (C), sí può trasgredire alla regola di Cré- 
vost commettendo sul risultato un errore certamente superiore al pro» 
detto errore di 15” che può derivare in media dalle altezze, ma (ciò 
che importa veramente nella pratica) non superiore al limite di tolle- 


ranza, relativo, in generale, ad un problema nautico. 
Risulta pure che, se le osservazioni sono futtte a norma della se- 


conda condizione di esattezza / C), ma si neglige lo spostamento della nave 
e il cambiamento di declinazione, l insuccesso del metodo di Littrow 
deve attribuirsi, nom gid in linea secondaria, ma in linea principalis- 
sima e quasi unicamente, a questa negligenza; e soltanto in linea se- 
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condaria e in modo relativamente insignificante, all’ inosservanza alla 
regola di Crévost. ! 

La circostanza della prossimità al meridiano avrebbe fuffa la sua 
influenza, sfavorevole alla determinazione della longitudine, nel caso 
di una sola osservazione; perchè sull’ unica altezza graverebbero tutti 
gli errori. Ma si è già visto che con due altezze, osservate nelle con- 
dizioni già esposte, si eliminano, quasi interamente, gli errori del. 
l'istrumento e quelli della refrazione e depressione. È questo il lato 
caratteristico del metodo, ed è questo il suo vantaggio essenziale, suf- 
ficiente a compensare la predetta circostanza sfavorevole. 

Rimane, in ultimo, da esaminare, complessivamente, di qual grado 
di approssimazione sia suscettibile la formola di Littrow, o la equi» 
valente formola |4], quando siano soddisfatte le soprascritte condi: 
zioni di esattezza (b) e (c). 

Differenziando la [4], rispetto a P>, Ah e $, e ritenendo, per 
lo scopo della discussione, a = @ (vedi la nota alla pag. 13), si ottiene 


_d(Ah) dB 
Oe Sat Sa 11] 


L'errore d B si può assumere eguale a d(A $), perchè il cambia- 
mento della declinazione si determina con tutta esattezza dall’ effeme- 
ride. Ora, gli errori probabili nei lati del triangolo di rotta si riten- 


a . 1 ® . 
gono, come è noto, eguali a circa DO delle corrispondenti distanze 


percorse. * Se dunque si suppone, come nel primo esempio: a = 1”, 
limite = 50" , d (4 h) = + 30”, Ag= + 16”, ne risulta 


d(Ah y 
Dar. (circa), 
16 
de_ d(ap)_ 20 2 er 
Da da aa 


e quindi 


Così i grossi errori sono tolti, e, nel caso considerato, si avrà la 


longitudine all'istante della culminazione, con un errore che potrà 
arrivare al massimo a 8. 


Anche questo limite di errore può sembrare, a primo aspetto, poco 
soddisfacente. 


1 Precisamente il contrario di ciò che dice il Ledieu. 


2 L'errore sulla differenza di longitudine si otterrà moltiplicando quello del- 
l'allontanamento per la secante della latitudine media. 
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Ma si osservi che la massima parte dell'errore dipende qui dal 
valore, eccezionalmente grande, della velocità in latitudine. Di modo 
che, con un valore moderato di questa velocità, si potrà ottenere un 
grado sufficiente di precisione, non ostante che la latitudine e la de- 
clinazione si frovino in condizioni molto sfaroreroli. 

Applichiamo, in questo esempio (a scopo di confronto), il metodo 
ordinario nella pratica giornaliera della navigazione: e supponiamo 
un errore di 1’ su ciascuno degli elementi: altezza dell astro al mat- 
tino, differenza di latitudine tra il mattino e il mezzodì, latitudine a 
mezzodi: si potrà avere così un errore di 2’ sulla latitudino da im- 
piegare nel calcolo d'angolo orario. Ora, se g = 60° e $ = — 13°, per 
osservare il solo bisognerà aspettare fin verso le ore 93/,, quando 


esso avrà raggiunto un'altezza da 10 a 12 gradi, con un azimut di 


circa 146%, In tali condizioni, l'errore di 2 sulla latitudine, e quello 


di 1’ sull’altezza producono rispettivamente, sull'angolo orario, errori 
di 6’ e di 3 A ai quali bisognerà poi nugiungero l'errore di circa 2 
nella stima del cambiamento di longitudine tra il mattino e il mez- 
zodi. Sicchè potrà risultarne un errore di oltre 11’ sulla longitudine 
a mezzorì. ? 

In questo caso, l'errore della stima del cambiamento di longitu- 
dine tra il mattino e il mezzodì, è (per la brevità dell'intervallo), di 
poca importanza; ma l'errore derivante dalle circostanze sfavorevoli 
della latitudine e declinazione è così grave da rendere il metodo or- 
dinario disadatto alla determinazione della longitudine. 

Nel secondo esempio, dove g = 40° e 3 =+ 11°, col metodo co- 
mune l'osservazione d'angolo orario si farebbe verso le ore 7 ant., 
all'istante del passaggio del sole al primo verticale. L'errore sulla la- 
titudine non influirebbe sensibilmente sul risultato; il quale conter- 
rebbe soltanto l'errore di poco più di 1’, proveniente da quello (sup- 
posto pure di 1’) sull'altezza. Ma a questo si dovrebbe aggiungere 
l'errore sulla stima del cammino in longitudine, il quale, in 5 ore, 
colla velocità di 16 miglia, può arrivare a Y. Sicchè, nell'insieme, 
potrà risultarno un errore di 6’ sulla longitudine a mezzodì. 

Or bene, questo caso, tanto favorevole pel metodo ordinario, lo è 
anche per quello delle osservazioni circummeridiane, Infatti, con questi 


dati si ha: 


a = 3”, limite= 30", e si trova, per la [6]: 


30 1 16 mm 
= +, =09 083 +0, 133= THY, 
dP. = 360 g 20 i 


cioè un errore di 3’, al massimo. 


! Ofr. Faye, Coars d'Astronomie nantique, pp. 236-287. 


33 


ee a te 


a e 


Ss Pa Caf 7 ha 


=m a, i 
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Si può dunque asserire che 


d) Le altezze circummeridiane sono, in generale, atte a fornire 
una buona longitudine, purchè siano soddisfatte le condizioni di esat- 
tezza (b) e (c), e purchè le osservazioni siano fatte con le debite cure. 

Quanto al metodo di calcolo, si può far uso della formola di Littrow 
(previa riduzione delle altezze allo zenit della culminazione); oppure 
si può seguire il metodo del Faye, calcolando separatamente gli angoli 


orari, e poi riducendoli al meridiano della culminazione, e facendone 
la media. 


Ma, secondo pare a me: 


e) Il metodo più semplice per determinare la longitudine con due 


‘ altezze circummeridiane è quello della formola [4]. Essa dà diretta- 


mente, e con sufficiente approssimazione, l'angolo orario all istante 
medio, riferito al meridiano della culminazione. 


Si prenda, como esempio, quello già citato, del Faye, dove si ha: 
è=+8°, latitudine meridiana = 45° 14 N 
Ap =+10, A= 4+ 0,92, A à =+-11"5, ;/—62", 


Con questi dati si trova 


a = 2,26 (dalle tavole), 


A 11? 
a =a (1 + 600) = 2:26 >< (1.018)? = 2.31, 


quindi, per la [4] 


528 10.92 
«eni A A is > — dm : 2 » Ro 
Pn = ET go 1 ina 


ossia 


Pm = — 31* (all'ovest). 


2. Tavole di Towson e Johnson. — Le tavole di Towson servono 
per dedurre la latitudine da un'altezza circummeridiana. Esse si fon- 
dano sulla scomposizione del triangolo di posizione in due triangoli 
rettangoli. ! La 3% delle tavole di Johnson? risolve lo stesso problema, 
con un processo poco diverso da quello delle tavole XLI e XLII del 
Caillet, ma che conduce al risultato in modo un po’ più rapido. Le di- 


1 Towsox, Tables for the reduction of exmeridian altitndes. — Londra, Pot- 
ter, 1901. 


2 Jouxsox, On finding the latitnde and longitude in clondy weather and at other 
times. — Londra, Potter. 


Di quest'ultima opera fu fatta una traduzione francese dal sig. De Jassaud. — 
Parigi, Challamel, 1904. 
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mostrazioni e glí esempi che accompagnano queste tavole ne spiegano 
chiaramente la costruzione e l'uso. Esse sono molto adoperate nella 
Marina inglese. Ma presso di noi si preferisce generalmente il metodo 
indicato dalla formola [1]. Questo metodo è molto chiaro e semplice, 
e potrebbe essere reso di una brevità estrema, se, oltre alla tavola 
per a, e per i limiti d'angolo orario, si avesse un’altra tavola dove, con 
argomenti a e P, si trovasse, già calcolato, il termine a P2.! 


3. Formola di « Chauvenet ». — Se vi è incertezza sull ora locale 
all'istante dell'osservazione, conviene prendere due altezze circumme- 
ridiane. In questo caso il metodo più semplice per calcolare l'altezza 
meridiana è quello indicato dalla formola di Chaurenet.? 


Ah 
H= a(g) +), 112] 


«(3) 


Questa formola non tiene conto dello spostamento della nave nè 
del cambiamento della declinazione. Trattandosi della latitudino, per 
la quale le osservazioni in vicinanza del meridiano sono particolar- 
mente favorevoli, tale negligenza non produce mai errore grave, Tut- 
tavia, senza alterare la forma e la semplicità della predetta formola, 
si può renderla generale ed esatta soltanto col mettervi a' invece di a 
e col togliere in ultimo una piccola correzione: 

Dalle [2] e [3] si ricava 


Hy = Tt ey Pr T ppa E [13] 


Ma, per la [4]. 


Pi +P _ Ah _ 8 
2 ~ Dalry Da [14] 
e. d'altra parte, 
9 739? 


! S'intende che la latitudine che si ottiene con questi metodi è quella che cor- 


risponde all'istante dell'osservazione (non a mezzodi). 
2Cuacvexet, Spherical astronomy, pagg. 297 e 308, 


we Ue A= A o oo 
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quindi: 


Pi Dali +z: 
_Ahk~—Brt î 
Es Dai 2° 
(Ahk — 87)? IN Ah Bi 
Pia ta +) +a 
pa ey (i) - Set 
4 q? 72 2 2 a’ 
E (Ah 81)? y 
= (5 ¡E del [15] 


Sostituendo [15] e [14] in [13], dopo alcune riduzioni, si trova la 


formola 
y ie Ce 2. A 


4a’ 


Hy = 22 al (3 [16] 


nella qualo, come nella [4], a”, A k e ¿ sono espressi in secondi di arco, 
ed i in minuti di tempo; ma, fatte le operazioni, i numeri che risul- 
tano dagli ultimi tre numeri rappresentano secondi di arco. 
2 
Differenziando la [12] rispetto ad «a, e togliendo il termine E ` 
1 
si ottiene Pespressione 


A, a 
(z) @ “(ey 


la quale, se si fa da =a’ — a, rappresenta l'errore della formola di 
Chauvenet, dipendente dal trascurare il movimento della nave e la 
variazione della declinazione. 


Supponendo che la variazione oraria della longitudine sia di 30' 
(come accadrebbe con una velocità di 15 nodi sul parallelo di 60° di lati- 


tudine), si ha 4A = 30”; e se œ = 1” e 5 = T = 50”, risulta 


r\2 
e quindi da = a — a=0",047,e (>) da = 0",047 x 2500 = 2 (circa); 


il 2° termine è insignificante, sempre che le osservazioni siano fatte con- 
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formemente alla 2* condizione di esattezza stabilita al paragrafo prece- 
dente; il 3° termine, per A g =18",4 8 = 1", ed a = 1” (circa) arriva 


al’ !/, (circa). 
Nell ultimo termine della [16] si può trascurare la variazione A 3 


della declinazione (perché questa arriva al massimo ad 1”, e non ha 
influenza sensibile sulla latitudine), e fare semplicemento 8 = A g. Così 


sì ha la formola pratica definitiva 
A pr 


i= A (SS TO) — til 


Per mezzo delle [17] e [4] si può dunque ottenere un buon punto com- 
pleto, all’ istante della culminazione, con due altezze circummeridiane, 


4. Tavole di Perrin e Johnson per il coefficiente Pagel e per l'azimut. 
— Le tavole di Perrin! danno, in piccolo volume, i due termini del 


coefficiente Pagel (Tav. I e II): 


5 tan 8 tan tang 
PEPER ~ sen P tan P’ [18] 


e l'azimut (Tav. III) 
cot Z = pcosg, [19] 


senza bisogno di ricorrere alle ingombranti grandi tavole di azimut a 


tripla entrata. 
Ma il massimo grado di semplicità. per tavole di questo genere, fu 


raggiunto dal Johnson. ? Egli notò che la medesima tabella che da il 


termine 
ii _ fan E 
tan P 
può servire per il termine 
tan 3 
~ sen P’ 


leggendo l'argomento 3 al posto di ¢, purchè, in apposita colonna, e in 
corrispondenza, siano scritti gli angoli orari i cui sem? sono eguali alle 
tangenti degli angoli orari relativi al termine p”. Questa semplicissima 
osservazione permise al Jolinson di raccogliere in una sola tabella le 
prime due del Perrin. La II del Johnson è analoga alla III del Perrin, 


ma più ristretta. 


1 Perrin Nonrelles tables ecc. — Parigi. Challemel, 3° edizione, 1901. 


s Jonssox, loc. cit.. tav. I e IU. 


Vv” —- ci racco 
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In tal modo il Johnson, senza toglier nulla alla necessaria preci- 
sione e chiarezza, è riuscito a condensare in sole quattro pagine tutto ciò 
che occorre per trovare i suindicati elementi. 

S'intende che con queste tavole si possono risolvere tutti quei pro- 
blemi che conducono a formole analoghe alle [18] e [19], tra i quali i più 
importanti sono i seguenti: 

1%, Trovare il nome di un astro osservato. 


Le osservazioni di stelle e pianeti, specialmente ai crepuscoli, sono 
molto utili, e per ciò molto raccomandate, nella pratica della navigazione 
astronomica.! Ma se si osserva una stella, in mezzo a nuvole che nascon- 
dano la circostante regione del cielo, può riuscire difficile ed anche im- 
possibile sapere, a vista, quale sia Pastro osservato. A tale scopo, mentre 
si osserva l’altezza, si prende l’azimut alla bussola, dal quale si deduce 
approssimativamente l'azimut vero; quindi, per mezzo delle predette 
tavole (entrando cogli argomenti % e Z rispettivamente al posto di 3 e P) 


si trova l'angolo orario P al posto di Z. Infatti l'angolo orario sarebbe 
dato dalla formola 


tank tano 
P= Es _ tan 9 
cor sen Z tan Z NEAR [20] 


Conosciuto l'angolo orario dell’astro, e, prossimamente, l'ora locale, 
si trova l' AR dolPastro. Consultando quindi i cataloghi di stelle disposte 
in ordine crescente di AR, e, se occorre, le effemeridi dei pianeti, si rico- 
noscerà il nome dell’astro. 


2°. Trovare approssimativamente l altezza di un astro ad un 
istante dato. 

Dallora prossima locale si deduce l'angolo orario dell’astro. Quindi 
si trova l'azimut, nel modo già indicato. Allora, come si vede dalla [20], 
il problema è inverso del precedente. 

È da avvertire che questo procedimento da un'altezza grossolana - 
mente approssimata e non servirebbe affatto per determinare l’altezza, 
corrispondente allo zenit stimato, nocessaria pel tracciamento di una 
retta Marcq Saint-Hilaire; ma serve benissimo allo scopo di prepararsi 
a qualche osservazione che si ha intenzione di fare ad una certa ora. 

3°. Determinare l'equazione delle altezze corrispondenti 


tan y tan 3 
ec ao e 
I 
2 


l 
sen DI tan 


4°. Calcolo degli elementi per la navigazione ortodromica. 


1 MiLLosevicH, Riflessioni sulla narigazione astronomica - Rivista Marittima, 


1880, 1° trimestre. — Captain Lecky, Wrinkles in practical navigation, pagg. 127, 
128, 136, 191, 182. — Londra, Philip, 18S1. 
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La rotta iniziale, ad un istante qualunque, è data dalla formola 


tan tan y 
cotr= ( je Ti | cosg, 


sen P tan P 


e la distanza dalla formola 


Una carta in proiezione gnomonica, e le tavole di Perrin o Johnson, 
forniscono la soluzione più semplice e più pratica, fra tutte quelle, 
analitiche e grafiche, proposte per il problema della navigazione orto- 
dromica, 


5. Tarole di Martelli e Johnson per l'angolo orario. — Le tavole del 
Martelli furono accolte da molti con entusiasmo, da altri con diffidenza, 
ed anche con un certo disprezzo. Dopo le comunicazioni fatte alla Ri 
tista Marittima (fascicolo del gennaio 1904) dal prof. Cevasco e dai 
tenenti di vascello Alessio e Tonta, è noto che queste tavole furono 
costruite colla formola 


1 sa cos g cos 3 
~ cos (q — 3) — sen 4 [21] 


1 
2 sen? 5 P 
sulla quale il Martelli introdusse alcune modificazioni ed artifizi, desti- 
nati. in parte, a rendere il calcolo più facile, e. in parte (a quanto pare) 
a nascondere il segreto della loro costruzione (segreto ormai svelato). 

Non è certamente da lodarsi l'autore, se egli intese di circondare 
di mistero il suo lavoro. Nè meritano lode coloro che adoprano, con 
cieca fiducia, tavole numeriche di origine sospetta, senza conoscere come 
fnrono costruite, e prima che la critica scientifica le abbia discusse ed 
approvate. Ma, d'altra parte, sono forse un po' esagerate le aspre cen- 
sure, le accuse di empirismo e di completa inutilità, o la condanna de- 
finitiva che alcuni hanno loro inflitta. 

Non credo appropriata l'accusa di empirismo fatta a queste tavolo 
dal Nautical Magazine, * dal momento che si è riconosciuto esatto il 
principio matematico che ha servito di base alla loro costruzione. Nè 
mi par giusto il capitano Lecky dove dice che: 

« È necessario guardarsi dai così detti metodi abbreviati. Essi sem- 
brano tali perchè gli autori hanno avuto cura di fare in precedenza le 
diverse correzioni, e ingenuo lettore rimane ingannato da questo arti- 
fizio... 

« Quando il così detto “ metodo abbreviato ” (quello di Martolli) 
sia raschiato a dovere (properly orerhauled) noi troviamo questo sor- 


1 Fascicolo dell'aprile 1891. 


028 I CALCOLI D'ASTRONOMIA NAUTICA 


prendente risultato: 56 cifro col metodo Martelli contro 39 cifre col 
metodo Norie: di modo che, col primo metodo, noi abbiamo l'enorme (!!!) 
guadagno di fre cifre. » ! 

Nessun metodo può dispensare dal lavoro necessario per la prepa- 
razione degli elementi del calcolo trigonometrico: cioè bisognerà sempre 
applicare le correzioni alle ore del cronometro e alle altezze, e inter- 
polare nell'offemeride la declinazione e l’equazione del tempo. Tanto 
varrebbe il dire che tutti gli sforzi fatti per preparare formole e tavole 
atte a semplificare il problema delle distanze lunari (V. più sotto al 
paragrafo 8) sono perfettamente inutili, perchè nessuno di essi risparmia 
il lavoro preliminare del passaggio dalle altezze e distanze osservate 
dei lembi alle altezzo vere ed apparenti refratte ed alle distanze appa- 
renti refratte dei centri. 

Le differenze fra un metodo e l’altro possono consistere unica- 
mente nella scelta della formola trigonometrica, e nelle tavole che ne 
abbreviano il calcolo. 

Inoltre, giacchè si vuol fare il computo del numero delle cifre, ecco 
un confronto, coi metodi più in uso, relativi al calcolo dell'angolo orario 


(supponendo che gli clementi q, 3, k contengano soltanto gradi e mi- 
nuti): 


Formola di Borda (tavole di Norie) . . . . . . cifre 60 


3 » (tavole di Raper o Labrosse) . » 65 
» » (tavole di Caillet o Friocourt) . » 77 
Formola e tavola di Guyou . . . . Cub » 80 


Tavole di Martelli . SA » 48 


Il risparmio di qualche diecina di cifre non è certo il criterio che 
guida Promo di scienza nella scelta dei suoi metodi e delle sue tavole. 


Ma qualunque semplificazione, per quanto piccola, è molto apprezzata 
dall'uomo di mare. 


Le tavole del tipo Martelli hanno poi il vantaggio, già da tutti 
riconosciuto, di permettere la determinazione quasi immediata dell’al- 
tezza, in funzione della latitudine, declinazione ed angolo orario; ciò 
che è molto importante, per la costruzione della retta Marcq Saint 
Hilaire. 

Sicchè, tutto considerato, e supposto che non vi siano errori nu- 
merici (come pare si possa ormai asserire, dopo la lunga prova e l’uso 
continuo), rimane nello tavole Martelli l'unico (ma grave) torto degli 
artifizi menzionati di sopra. L'autore non è riuscito a raggiungere lo 
scopo di nascondere il suo segreto, e si è alienata la parte più intel- 
ligente e colta del pubblico che si occupa delle cose di mare. Ma un 
ottimo indizio della bontà e praticità del sis/ema si ha nel fatto che 
l'illustre Johnson, la cui autorità e competenza sono universalmente 


1 Captain Lrcky, loco cit.. pag. 186. 
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riconosciute, stimò utile pubblicare una tavola per Pangolo orario. da 
lui stesso costruita sulla formola 


1 cos (g — 3) — sen A COR Zm — COS Z 
2 sen? pa lei E =, [22 
= cos q cos 3 COS ¢ cos 3 
ossin 
sen ver P = (sen ver Z — sen ver Zm ) sec q sec 3, [23] 


che, in sostanza, è la stessa (ma invertita) di quella che servì di base 
alle tavole Martelli: e nella quale z rappresenta la distanza zenittale 
dedotta dall'osservaziono, e z. la distanza zenittalo meridiana (come 
avrebbe luogo se la latitudine e la declinazione non cambiassero). 

Questa tavola di Johnson si compone di tre sole tabelle A, B, C. 
La A dà i valori dei senirersi naturali di ze Zm; la loro differenza si 
fa (mentalmente) eguale al senorerso di un angolo ausiliario 6, e il va- 
lore di quest'angolo si trova colla medesima tabella A; indi, nella C 
si trova il /og sen cer 0 e nella B i logaritmi delle secanti di g e di 3; 
fatta la somma 


log sen ver 8 + log sec q + log see 2, 


si rientra con questa nella C e si trova l'angolo orario. 

Una sapiente economia nella disposizione di queste tabelle, e delle 
relative parti proporzionali, ha permesso al Johnson di riunire tutto 
in una sola facciata, in modo che il calcolatore non ha bisogno di voltar 
pagina. 

Non contento di ciò, l'autore ha indicato anche un altro metodo 
consistente nel fare in modo che gli elementi ¢ —3 o h siano arro- 
fondati ad un numero intero di gradi, ed ha quindi aggiunto le ta- 
bello D ed E; la prima delle quali, a doppia entrata (argomenti: 
e_è=z. e A) dà il logaritmo del numeratore della [22], e la seconda 
dà il coefficiente Pagel per correggere l'errore dovuto alla latitudine 
assunta. 

Con questi metodi il Johnson ha veramente raggiunto il record 
della brevità; ed ha potuto, con ragione, dare alle sue tavole il titolo 
attraente: Come trovare il tempo a bordo in meno di un minuto.' 


6. Tarole di Sonillagouit per l'altezza e l'azimut. — U Souillagouiit 
osservò che si può alterare di 7 1/, la latitudine e di 30% l'angolo orario, 
oppure di 17 la prima e di 1" il secondo, senza che ne risulti errore 
sensibile nella posizione della retta d'altezza Mareg Saint-Hilaire. 

Ebbe quindi l'idea genialo di sostituire al punto stimato un altro 
punto che chiamò punto ausiliario, e le tavole che egli ha costruito 
danno l'altezza e l'azimut doll'astro relativi a questo punto, 
hide A ill A 
i x enni How to fina the time at sca in less than a minnte. — Londra, Pot- 
er, 1900. 
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La soluzione data dal Souillagouét, per il problema relativo alla 
retta d’altezza, è molto semplice ed elegante. Ma le sue tavole sono 
voluminose (oltre 400 pagine), e non bastano da sole: occorre pure una 
tavola di logaritmi di coseni.! Mentre le tavole di Johnson, in poche 


pagine, danno, come si è visto, l'altezza e l'azimut, senza soccorso di 
tavole di logaritmi. 


7. Metodi e tavole di Guyou e di Goodwin. — Era già stato osservato 
da molti, e specialmente dal Villarceau e da Hilleret, che la tavola 


delle latitudini crescenti può considerarsi come costituente un sistema 
di logaritmi nella base 


T 
e 10809 ° 


Ma fu il Guyou che ne fece per primo un'applicazione generale 
ai calcoli della navigazione astronomica. 2 

Per maggior facilità, egli dispose la sua tavola in modo che all'ar- 
gomento corrisponde la latitudine crescente q. (9) e la latitudine cre- 
scente dell'arco complementare q. (90° — 9) = co. ge (F). 

Per mezzo di questa tavola si possono risolvere tutti i problemi 
della trigonometria sforica; e si è creato, a questo scopo, tutto un nuovo 
sistema di simboli e formole. 

Il Goodwin trattò lo stesso argomento, con un procedimento diverso, 
nel quale fa uso, senz'altro, della tavola ordinaria delle latitudini cre- 
scenti. E dal modo enfatico col quale egli si esprime nella conclusione 
alla sua memoria, 3 pare convinto che il nuovo sistema sia destinato a 
costituire l algoritmo dell'avvenire nei calcoli di astronomia nautica. 

Di vero, il metodo si presenta in modo assai seducente; e molte 
e belle proprietà, analitiche e geometriche, delle latitudini crescenti e 
della carta in proiezione di Mercatore, furono dedotte per suo mezzo, 
come può vedersi, oltre che nei citati lavori di Guyou e Goodwin, in 
una memoria dell'ing. Molfino, * ed in uno scritto del comandante Cat- 
tolica. 5 

Ma, in quanto alla sua utilità pratica, e alla sua definitiva pene 


trazione nell'uso comune, fra i naviganti, è lecito opporre qualche 
dubbio. 


1 SoviLLacovit, Tables de point anxiliaire. — Parigi, Douladoure, 1900, 

2Gryrov. Les problemes de navigation et la carte marine. — Parigi, Berger- 
Levrault, 1896. 

3 Goopwis, A nautical Astronomy of anew type. — Nautical Magazine, novombre 
e dicembre 1895. 

4 Rirista Marittima, agosto-settembre 1896. 

8 Rirista Marittima, gennaio 1897, 


I CALCOLI D'ASTRONOMIA NAUTICA 531 


Ad esempio, il calcolo d’angolo orario, colla formola del Guyon 


co. (Pp=>5)c0.[c0.p, (h4+ B+ 9, (0) +00. [00.9 , (hk — 2) — 9, ( AN 


oltre ad una particolare attenzione ai segni, esige (come si è già detto 
al paragrafo 5), la scrittura di 80 cifre. 

Più lungo ancora è il metodo proposto dal Goodwin. Egli ha bi- 
sogno di calcolare prima 4 angoli ausiliari successivi, a, 3, y, 9, colle 
formole: 


@ (a) = o B +2) +e, — 20), 
(5) = 29 (a) — q. (7). 
Y= (e— dl 
p (0) => [F A++ e kn: 


quindi ottiene 
(P) =; 19.042) +e. — 3)]. 


Il calcolo numerico esige qui la scrittura di ben 150 cifre. 

Questi metodi hanno certamente, come si è già detto, una impor- 
tanza teorica molto considerevole; ma, nella pratica quotidiana dei 
calcoli nautici, per la brevità, facilità e sicurezza, essi non possono 
competere coi metodi comuni, e specialmente con quelli di Johnson. 


8. Tavola di Dunthorn per le distanze lunari. — Il capitano Lecky, 
nella sua opera, più volte citata, (Wrinkles, in practical navigation, 
p. 175), parlando delle distanze binari, dice che esse hanno ormai 
fatto il loro tempo (lunars almost obsolete, out of date, rapidly dying ouf). 
Infatti, da una parte, l'osservazione è fra lo più difficili, il calcolo 
fra i più complicati, e il risultato fra i mono esatti; e, d'altra parte, 
la cronometria moderna è giunta a tal grado di perfezione, che è ve- 
ramente assai raro il caso in cui il navigante abbia bisogno di ricor- 
rere alle distanze lunari. Tuttavia questo caso si può presentare, e non 
sarebbe prudente abbandonare del tutto questo problema, 

Il modo più semplice di fare la riduzione è quello indicato in una 
comunicazione del prof. Pietro Guarrera alla A/vista Marittima (fasci. 
colo del luglio 1904, p. 104). Preparati che siano gli elementi del calcolo, 
questo si fa più rapidamente che con qualunque altro processo, me- 
diante la formola ivi indicata, e col sussidio della Tavola di Dunthorn. 


* 
* * 


Da quanto si @ detto in questa rapida rassegna, risulta che la 
tendenza odierna, nei calcoli d'astronomia nautica, è di fare a meno 
delle tavole dei logaritmi dei numeri e delle funzioni angolari. Una 
raccolta di tavole, rispondente ai criteri di sopra esposti, oltre alle 
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solite tabelle della navigazione stimata, e alle altre relative alla cor- 
rezione delle altezze, sorgere e tramonto degli astri, amplitudine ortiva 
ed occidua, angolo orario ed altezza nell'istante propizio, ecc., dovrebbe 
contenere: 

1°. Una tavola dei valori di a e deilimiti di angolo orario, per 
la latitudine e longitudine con altezze circummeridiane (come quella 
che si trova nell'opera Noucelle navigation astronomique di VILLAR- 
CEAU E DE Magnac), alla quale si aggiungerebbe un'altra tavola a 
doppia entrata (a, P) per avere la correzione x = P?; 

2°, Le tavole I e II di Johnson (« On finding the latitude and 
longitude in cloudy weather ») per il coefficiente Pagel, I’ azimut e gli 
altri problemi indicati al paragrafo 4: 

3°. Le tavole di Johnson (« How to find the time at sea in 
less than a minute) per l’ angolo orario e per la retta d'altezza Marcq 
Saint-Hilaire; 

4%, La tavola XXVIII del Callet (« Parallasse di altezza della 
Luna meno la refrazione »), con le annesse tabelle 4, B, C e la ta- 
vola di Dunthorn (XXIX del Caillet) per le distanze lunari. 

Si avrebbe così, in piccolo volume, tutto l'occorrente per i calcoli 
nautici ordinari (ad eccezione delle distanze lunari), senza bisogno di 
logaritmi. 

Una tavola separata di logaritmi e di seni e coseni naturali si 
terrebbe a bordo per completare il calcolo relativo alle distanze lunari 
(nei casi rari in cui si ha bisogno di ricorrere a questo calcolo), per di- 
versi problemi relativi alla deviazione magnetica, e per altri calcoli di 
vario genere che possono occorrere al marino. 

G. PES 


Professore d'Astronomia nautica 
nel Regio Istituto Nautico di Genova. 


I venti forti nelle coste italiane dell'Adriatico e dell Jonio 


Le traiettorie che le depressioni sogliono percorrere, e le 
previsioni enunciate dagli Uffici centrali di meteorologia, sono 
elementi bene utilizzati dai naviganti, e se accoppiati alle co- 
noscenze locali acquistate per lunga pratica, contribuiscono 
molte volte a non esporre il naviglio a pericoli. Però, il più 
delle volte. la conoscenza o praticità meteorologica locale è 
talmente falsata o basata su elementi facilmente trasformabili, 
che non arreca il vantaggio desiderato. E a noi Italiani, per 
la grande estensione in latitudine della nostra penisola, per il 
grande sviluppo delle coste, tale conoscenza si impone, poichè 
occorre ancora stabilire molti elementi meteorici, i quali po- 
tranno un giorno offrire una più chiara nozione dello svolgi. 
mento e delle modificazioni che i vari fenomeni meteorici 
subiscono in Italia. 

Uno degli elementi meteorologici che più direttamente in- 
teressano la navigazione, è il vento, il quale, il più delle volte, 
per condizioni locali, suole dominare violento in alcuni siti, 
e in altri riuscire innocuo. Il conoscere la direzione del vento 
che suole accompagnare lo svolgimento di perturbazioni atmo- 
sferiche, è molto utile al navigante, il quale può così provve- 
dere opportunamente. 

Che io sappia, un lavoro sulla frequenza dei venti forti 
sulle coste italiane adriatiche e joniche, basato sul materiale 
che raccoglie l'Ufficio centrale di meteorologia di Roma, non 
esiste; ho creduto perciò opportuno di intraprendere tale studio, 
sperando così di colmare qualche lacuna nelle conoscenze me- 
teorologiche del nostro paese. 

In questa nota trattiamo dei venti forti che soffiano sulle 
nostre coste dell’ Adriatico e dell’ Jonio, della loro frequenza 
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stagionale e della loro distribuzione secondo le direzioni della rosa 
dei venti, utilizzando le osservazioni di nove semafori, segnati qui 
sotto, per uno stesso quinquennio (1901-1905); e dei quali quattro 
sono sulle coste dell'Adriatico e cinque sulle coste dell’ Jonio. 


Altezza 
Longitudine {gu} livello 


Semafori Latitudine 


del 

mare 

Torre dei Piloti (Venezia) .. 45°.21' 0.8.W 24.™ 
Porto Corsini (Ravenna) ... 44. 29 0.11.W zx 
Monte Cappuccini (Ancona) . 43. 37 1.4.E 100 
Viesti (Foggia) ..... was 41. 53 3.44.E 50 
S. Maria di Leuca (Lecce) . . 39. 49 5.53, E 129 
Capo Colonne (Catanzaro)... 39".1 4.13.E 150 
Capo d'Armi (Reggio Calabria) 37. 57 3.14.E 117 

Capo Spartivento (Reggio Ca- 

labria) scia 37. 56 3.36.E 47 
Cozzo Spadaro (Siracusa)... 36. 41 2.41,E 61 


Come è noto, in riguardo all intensitá del vento, distin- 
guiamo dieci gradi, ! e i vari osservatori indicano i gradi 
forte, fortissimo, colpi di vento, uragano, rispettivamente con 
i numeri 6, 7, 8, 9. Altri sogliono esprimere la velocità del 
vento in chilometri all'ora, e il vento forte corrisponde ad una 
velocità variante da 40 km. a 60 km., il vento violento da 
60 km. a 90 km. e l’uragano oltre 90 km. Come pure è noto, 
i semafori eseguiscono ogni giorno tre osservazioni; a 7* (da 
1° aprile a tutto settembre) o a 8" (dal 1° ottobre a tutto marzo), 
a 12° e allora di chiusura che varia dalle 17* alle 20". 

Noi abbiamo considerato come giorno di vento forte quel 
giorno nel quale si è registrato, almeno in due osservazioni, 
un vento del grado 6 o superiore, o della velocità di 40 km. 
o superiore. Riunendo tutti i valori ottenuti dallo spoglio fatto 
delle osservazioni originali che i varî semafori inviano all’ Uf- 
ficio centrale di meteorologia in Roma, li abbiamo raggruppati 


1 Norme per le osservazioni meteorologiche nei semafori e sulle R. navi, 
— Genova, tipografia del R. Istituto Idrografico, 1900. 


Formularto dei dispacci meteorici — R. Ufficio centrale di Meteorologia 
e Geodinamica, 1588. 
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per stagioni, comprendendo in inverno i mesi di dicembre, 
gennaio, febbraio; in primavera i mesi di marzo, aprile, mag- 
gio; in estate i mesi di giugno, luglio, agosto; in autunno i 
mesi di settembre, ottobre, novembre. 


ter | | |3, Ma Maria’ Capo | E 
e Porto Monte Viesti! di Capo Ispartivento Capo Cozzo 
uae | Leuca ¡ Colonne | Calabro , d'Armi FORIO 


lo 
i 


| Pilot corsi Cappuccini 


— — 


Inverno. | | 40 H 
| 


| NE 
20 be 10 31 58 qe 
Primavera | 6 | 5 11 37 i Bo) 7) n 
Estate . 0 0 6 2 3 3 | 1 
Autunno .| 19 | 7 23 34 | 18 25 ia 
| 
Anno . | 45 | 74 | 79 | 55 


y 
F 


————$—$<——$$ 5  — -—.—.--.-- - 


Percorrendo i valori sopra riportati, abbiamo un’idea della 
frequenza dei venti forti: risulta come a Viesti si è notato il 
maggior numero di venti forti; segue Capo d’ Armi, e dopo 
seguono a grande distanza gli altri semafori, occupando l' ul- 
timo posto Porto Corsini. 

La maggior frequenza dei venti forti a Viesti, evidente- 
mente, è dovuta alla sua speciale posizione, all’ estremità della 
penisola Garganica, dove risente più direttamente l’ influenza 
delle correnti aeree. Capo d’ Armi è vicino allo stretto di Mes- 
sina, ove le correnti aeree sono considerevoli e delle quali ci 
occuperemo in seguito più diffusamente. 

In riguardo alla prevalenza delle stagioni e, per meglio 
paragonare tra loro le frequenze, abbiamo formulato la tabella 
che segue, ove sono trascritti i superiori valori, supponendo 
uguale a 100 il totale annuo notato in ciascun semaforo. 


— 


| SS 
Terre, | iS. Marie | Capo | | 

¡ Porto Monte | Viesti. | Capo Sp partivento| Capo Cozzo 
Piloti ‘Corsini Cappuccini ! rie Colonne ; 


| Calabro ' d'Armi Spadaro 


i | | | | | | 


Inverno.. 45 | 45 04 | 56 45 32 E 66 
Primavera 13 23 18 | 9 20 34 
Estate... 0 0 4 4 2 16 
Autunno . 24 31 33 18 15 


Anno ... 


2 ai pm — = 


Te ie i 
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Da essa risulta che la stagione più colpita dai venti forti 
è dappertutto l’ inverno ; segue la primavera per Capo d’ Armi 
e Cozzo Spadaro, e l'autunno per i rimanenti; nell’estate si 
hanno pochissimi venti forti. 

Inoltre abbiamo notata la direzione del vento nei vari 
giorni di vento forte, e nella tabella che segue trovansi il nu- 
mero di volte che si osservò vento forte, secondo le direzioni 
della rosa dei venti, e ciò per le stagioni e per l’anno. 
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Da detta tabella, che è la più interessante, ricaviamo da 
quale direzione suole con più frequenza spirare il vento forte; 
risulta che a Torre dei Piloti, Porto Corsini, Monte Cappuccini, 
i venti forti, con più prevalenza, sogliono spirare da N.-E.; a 
S. Maria di Leuca da S.-S. E. a Viesti e a Capo Colonne da N.W., 
a Capo Spartivento, da N.N. E.; a Capo d’Armi, da N.; e a 
Cozzo Spadaro da W. 

Tenuto conto della posizione geografica, possiamo adunque 
dire che sulle coste dell’alto Adriatico predominano i venti 
forti di N.E.; nel medio e basso, i venti forti di N.W.; nel. 
l'alto Jonio, di S.S. E.; nel medio, di N.W.; nel basso, di W.; 
e in vicinanza dello stretto di Messina, di N.N. E. e N. 

Calcoliamo ora la direzione media dei venti forti. A tale 
uopo abbiamo sostituito alle direzioni osservate le loro proie- 
zioni sulle quattro direzioni cardinali, seguendo le istruzioni 


di Angot. ' Applicando dopo la formula e == tang 9, ab- 


biamo calcolato l’angolo 9 che la risultante generale fa col 
meridiano, angolo contato da 0° a 360°; e nella tabella che 
segue trovansi i relativi valori: 


| 

| Torre Porto S. Manie Capo Capo | Capo | Cozzo 

Piloti Corsa Cgpc | Leuca ; Colonne CE d'Armi | Spadaro 

N 24.7, 10.9) 30,1 87,7 19,2 40,1 26.5 6.7 
E 31,4) 16,1 20,6 23.9 26,4 1,2 15,4 22,0 

S 3,71 3.0; 15.3 23,4 35,6 23,5 11.2 7,7 

W 0 0 24,2 78,4 7,0 32,5 17,1 4,6 
W-E |—314—16,11+ 3,6 14545 |— 19.4 + 26,3 4 1,7 0,2 |— 17,4 


N-8 +21,0+ 7,94 14,8 ¡464,3 |— 16,4 
— 15— 124 0,24 [+ 0,85 + 


+ 16,6 |+ 15,3 
12 + 1,5 |+ 0.11 


Esaminiamo ció che da altri è stato osservato per le coste 
vicine. 


rr rt _CTTrTt‘‘e certe sete 


1 A. Ancor, Instructions météorologiques. - Paris, Gauthier-Villars, 1903. 
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A Pola, dal 1891 al 1897, su 259 giorni di vento di velo- 
citá superiore a 50 km. si sono avuti 138 giorni di bora (N.N. E.E.), 
66 di scirocco (E.S. E.S.) e 10 di venti soffianti in altre dire- 
zioni. 

Ch. Goutereau ! studiando le osservazioni eseguite dal 1891 
al 1897 in diversi siti del Mediterraneo, e prendendo in esame 
i giorni di vento molto forte (corrispondente al n. 7 della scala 
Beaufort), trova che sul Mediterraneo occidentale i venti molto 
forti soffiano da due quadranti opposti, l'uno comprendente le 
direzioni tra P W., e il N., e l’altro quelle tra l'E. e il S. 

La seguente tabella dà la frequenza relativa di ciascun 
gruppo nelle stazioni studiate: 


WaNEaS 


| 
| 
| 
| | 
Capo Béarn . e e a 98 0 i Ile du Levant . . . 15 od 
| 


letter... Ld, | 63 35 | Nizza. o 34 35 
Marsiglia . . . 83 16 |! Ile Sanguinaire . 86 7 
Capo Sició er ee a | 63 35 


I due gruppi rappresentano presso a poco la totalita di 
venti molto forti, salvo a Nizza, dove quelli da N.N. E. a E.N. E. 
sono relativamente importanti. Si vede che i colpi di vento 
da W. a N., del mistrale sono più frequenti dal golfo di Lione 
fino a Capo Sicié, come pure all’Ile Sanguinaire, mentre che 
i venti più forti da E. sono più frequenti tra l'Ile du Levant 
e Nizza, sul golfo di Genova. 

Adunque il regime dei venti molto forti su questa parte 
del Mediterraneo è analogo a quello che esiste sull’ Adriatico. 

Dai valori dati nella nostra ultima tabella risulta che nel- 
l’alto Adriatico, nel quinquennio decorso, la frequenza media 
dei venti forti coincide con le osservazioni eseguite a Pola, e 
che nel basso Adriatico e nell’ Jonio la frequenza media è stata 
del quarto quadrante analogamente a quanto è stato osservato 
in alcuni siti del Mediterraneo. 
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' Cu. GOUTEREAU, Vents très forte et tempétes sur le cótes françaises de 
la Méditerranée. 
Annales du Bureau central météoroloyique de France. Mémoires, 1901 
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Esaminiamo ora le disposizioni barometriche che sogliono 
accompagnare lo svolgimento dei venti forti. Risulta che il 
più delle volte i venti forti furono accompagnati da depres- 
sioni più o meno profonde incombenti sulle sopradette regioni. 
Per il quinquennio trascorso, possiamo dare le seguenti con- 
clusioni: 

I venti forti di N.E. nelP alto Adriatico sono stati accom- 
pagnati o da alte pressioni sul centro dell’ Europa, da minime 
pressioni al nord, e da lievissime depressioni al sud e al basso 
Mediterraneo; ' o da alte pressioni al nord, e da minime pres- 
sioni al sud della Sicilia; * o da alte pressioni al nord, da mi- 
nime pressioni in Liguria o golfo di Lione e alte pressioni 
al sud. ? 

Nel basso Adriatico i venti forti della direzione N.W. sono 
stati accompagnati da alte pressioni sulla Russia centrale, da 
minime pressioni al nord e da depressioni secondarie sulla Li- 
gurin che si sono trasportate sul mare Egeo. * 

Lungo le coste del mare Jonio, i venti forti del 2° e 3° qua- 
drante sono stati accompagnati da alte pressioni in Russia e 
nei Balcani, da minime pressioni al nord e da lievi depres- 
sioni in Sardegna e basso Mediterraneo. > I venti di N.E. da 
alte pressioni in Russia, minime pressioni al nord e depres- 
sioni al sud. * I venti di N.-W. da alte pressioni al centro del- 
l'Europa, minime ad est e lievi depressioni sull Jonio o sul 
medio Adriatico. 


D." FILIPPO EREDIA 
Assistente al R. Ufficio centrale di Meteorologia. 


1 1901, febbraio 1 - 765 mm. Balcani, 750 mm. Danimarca, 765 mm. Ve- 
neto, 758 mm. Sardegna. 


2 1902, novembre 16 - 733 mm. mar Bianco, 756 mm. Sicilia,. 


3 1902, febbraio 15 - 1/0 mm. N.W. Francia, 757 mm. Liguria, 750 mm. 
Jonio. 


+ 1901, novembre 7 - 772 mm. Balcani, 737 mm. mar Bianco, 762 mm. 
Sardegna, 7/0 mm. Val Padana. 


5 1903, dicembre 21 - 776 mm. Russia, 752 mm. Irlanda, 762 mm. sud 
Sicilia, 770 Val Padana. 


© 1902, marzo 10 - 776 mm. centro Europa, 744 mm. Transilvania, 
747 mm. penisola Salentina, 753 mm. Piemonte. 
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Una regata sul « Wang-poo-river ”. 


Progiatissimo signor Direttore, 


Poichè i giornali hanno accennato, brevemente, ad una regata vinta 
da marinai del Marco Polo a Shangai, voglia permettere che io ne rife- 
risca un po’ più per disteso, 

Da circa un mese l'armamento di regata dell'inerociatore ameri- 
cano Cincinnati aveva sfidato il nostro Marco Polo, che non potette rac- 
cogliere subito la sfida a cagione dell'assenza del suo comandante, in 
missione a Pechino. 

Le due navi si trovavano ancorate, una dopo l'altra. nel Wang-poo, 
dinanzi alla Concessione francese, vicinissime, e l'imbarcazione ame- 
ricana aveva adottato il sistema di fare, a scadenza fissa, il giro del 
nostro incrociatore, quasi a rinnovaro la lanciata sfida e ad evitaro 
l'assai improbabile eventualità che gl’ Italiani la dimenticassero. L’equi- 
paggio del Marco Polo fremeva, ma il comandante, capitano di vascello 
barone Novellis di Coarazze, giustamente voleva presenziare l'ardua 
contesa, sicchè era necessario cho i marinai frenassero la loro impa- 
zienza od attendessero, 

Intanto in città si parlava molto di questa regata, ed in special 
modo nel quartiere americano, in Hong-Kew, ove pare cho circolassero 
foglictti-réclame con i nomi dei vogatori del Cincinnati, col profilo della 
splendida lancia, con l'invito di sottoscriversi e scommettere per I’ im- 
barcazione americana, 

G” Italiani della colonia, alla lor volta, senza alcun invito od esor- 
tazione, inviarono una lista di scommesse sul Marco Polo, fra le quali 
era notevole quella presentata dal signor Ricci, per conto del signor 
Giovanni Genovesi, maestro di musica della nave americana Wisconsin. 
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Il maestro Genovesi, anni or sono, scommettendo per la lancia della 
Lombardia nella memorabile regata di Chefoo, aveva guadagnati i suoi 
bravi 100 dollari americani, pari a 500 delle nostre lire, ed incrolla- 
bile nella fiducia votata alla forza ed alla lena de’ suoi connazionali 
si ripresentava anche questa volta con altri 100 dollari in oro. 

Le scommesse dell'equipaggio del Marco Polo, sottufficiali ed uf- 
ficiali esclusi, ammontavano a circa 25 000 lire. 

Intanto il Comandante era tornato da Pechino e, preoccupatosi nel 
notare che alcuni individui dell'equipaggio avevano messo in giuoco 
tutte le loro economie di due e anche tre anni di campagna, ordinò che 
nessuno potesse scommettere più di quattro sterline. Il risultato fu dei 
più originali; si verificò, come per incanto, una tacita o pronta pere- 
quazione e la somma finale rimaso immutata! 

Bisogna notare che il Cincinnati, nel frattempo, aveva mutato an- 
coraggio e trovavasi ora circa 4000 m. a valle del Marco Polo, presso 
l’altro incrociatore americano il Kaleigh. Si cominciò a trattare per 
fissare le condizioni della regata e, dopo molto discutere, si decise che 
questa avrebbe avuto luogo il 20 di aprile, alle ore 16, con corrente 
di riflusso stabilita, le lance partendo da una linea determinata da due 
imbarcazioni del Cincinnati ancorate circa mille metri a valle di questo 
incrociatore. Su di un rapido rimorchiatore, all'uopo gentilmente con- 
cesso dalla ditta « Farnham-Boid », avrebbe presenziato alla partenza 
ed avrebbe seguito le imbarcazioni regatanti, durante tutto il percorso, 
una Commissione mista composta di un ufficiale del Cincinnati, di uno 
del Marco Polo e di un tenente di vascello della cannoniera inglese 
Clio, al quale orano conferite le facoltà d'arbitro. 

All'arrivo avrebbe presenziato un’altra Commissione composta di 
un ufficiale americano, di un italiano, di un arbitro francese della nave 
Décidée. Il percorso stabilito fu di 6500 metri circa, contro una corrente 
di quasi due miglia; il traguardo di arrivo trovavasi circa 2000 metri 
a valle del Marco Polo. 

Circa la somma, gli Americani, con grande meraviglia degli Ita- 
liani, proposero di scommettere 2000 dollari messicani soltanto, che con 
il premio da dare allarmamento vincitore, si riuscì a far salire poi fino 
a 2490 dollari, ossia a 6600 circa dello nostre lire, al cambio della 
giornata. 

Le 13200 lire vennero, dalle due navi rivali, consegnate al pay- 
master della Clio la sera del 19 aprile. Il Marco Polo restituì agli estranei 
al bastimento le scommesse inviate. La somma proposta dagli Ameri- 
cani era stata coperta più di quattro volte dalla gente, e non v'era 
posto nemmeno per le scommesso dei sott'ufficiali, nemmeno per quelle 
lello stato maggiore, poichè il comando di bordo, fiducioso anch'esso 
nella vittoria, volle che la somma stabilita fosse vinta completamente 
dallequipaggio. Il 20 aprile, alle 15, il fiume appariva più animato del 
solito. La colonia italiana, col consolo Nerazzini, trovavasi quasi al 


LETTERE AL DIRETTORE 543 


completo sul Marco Polo; tutti gli equipaggi delle navi estere, anco- 
rate sul percorso della lunghissima regata, coronavano le soprastrut- 
ture, per godersi lo spettacolo e presenziare l'ardua, emozionante con- 
“esa; dei principali residenti europei di Shanghai, quelli che non 
erano su qualche nave, giravano su figs e su tenders, Oppure trova- 
vansi sulla riva, lungo il Bund, e nol giardino pubblico, poichè il North 
China Daily News, con quella diligenza che lo distingue, non aveva 
mancato di annunziare il giorno prima /he long talked race, la regata 
della quale si era fatto tanto discorrere, e ne aveva data l’ora precisa 
ed i dettagli principali. 

La Capitaneria del porto, l’//arbour-Master, era stato avvistato, ed 
aveva pure su di sè il compito di mantenere più sgombro ch'era pos- 
sibile il percorso dinanzi alle imbarcazioni regatanti. Alle 16 precise, 
contrastate, oltrechè dalla forte corrente, da un vento assai fresco, le 
imbarcazioni partirono, e, fin dall'inizio, l'italiana prese la testa, e, 
quando passò dinanzi al Cincinnati e al Raleigh aveva un grande van- 
taggio, di varie centinaia di metri. 

Alla girata di Pootung il timoniere italiano prese il giro troppo 
largo e si trovò nel filone forte della corrente dando così agio all'ame- 
ricano di guadagnare, stretto alla riva, e di portarsi quasi all'altezza 
dell imbarcazione italiana. E così le due lancie passarono a breve 
distanza fra loro, fra applausi incessanti, dinanzi al Clio, inglese, di- 
nanzi al Marco Polo, ove i cuori battevano perplessi, dinanzi al 7a- 
kactho, giapponese, comandato da S. A. L il principe Higashi Fushimi, 
dinanzi alla Decidée, francese, al Rio da Lima, portoghese, Oltropas- 
sato l'ancoraggio delle navi restavano ancora più di 1000 m. da per- 
Correre e gli Americani avevano fatto il loro ultimo sforzo: gli Ita- 
liani riguadagnarono rapidamente e raggiunsero il tracuardo di arrivo 
con circa 150 m. di vantaggio, avendo impiegato poco meno di 30 mi- 
nuti a fare il lunghissimo percorso. 

Secondo il convenuto, la barca a vapore sulla quale era la Com- 
missione di arrivo, sparò un colpo di cannone (due colpi avrebbero 
Segnalato la vittoria americana) ed alzò all'albero un'immensa ban- 
diera tricolore, Tutto il fiume echeggiò di applausi inneggianti al suc- 
cesso degli Italiani. 

L'imbarcazione americana prese subito il rimorchio d'una sua barca 
A Vapore per tornare sul Cincinnati: gl Italiani. freschi come se nulla 
avessero fatto, rifiutarono il rimorchio e, ripigliando la loro voga vi- 
gorosa, irresistibile, oltrepassarono ancora i loro rivali, sebbene questi 
fossero rimorchiati, e tornarono a bordo al Marco Polo a remi, pas- 
sando dinanzi al Río da Lima, alla Décidée, al Takaciho. l 

Sulla corvetta portoghese e sulla cannoniera francese gli equipaggi 
sembravano deliranti. Gremivano gli alberi gridando arrah! agita- 
vano i berretti, e dal portoghese, al passaggio della lancia italiana, 
non pochi berretti si videro, nell’ entusiasmo, volar dall'alto nel fiume, 
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mentre sulla nave giapponese, scritte sulla larga lavagna che in quella 
Marina assai praticamente si usa per comunicare brevi ordini o frasi 
alle navi vicine, comparivano a grandi lettere le parole: « Italia, 
Banzai! » 

Un generoso, spontaneo, unanime applauso partì dall’ equipaggio 
del Marco Polo quando l'imbarcazione vinta passò al traverso rimor- 
chiata. Gli Americani risposero agitando i berretti, ma invitati a venire 
a bordo, a bere con i loro rivali, preferirono proseguire. 

Ecco i nomi e le città natali dei forti vincitori: 


Carubba Fedele, 2° nocchiere, timoniere - Licata. 
Cannizza Giuseppe, marinaio - Porticelli (Palermo). 
Bonavita Antonio, marinaio scelto - Fuscardo (Colodia). 
Arena Santo, cannoniere scelto - Torre del Faro (Messina). 
Mattera Ciro, fuochista - Isola d' Ischia. 
Musmeci Rocco, fuochista - Bagnara (Reggio Calabria). 
Cavero Benedetto, marinaio - Isola del Giglio. 
Dol Zompo Giovanni, marinaio - S. Benedetto. 
Camelli Filippo, cannoniere scelto - Grottamare. 
Martiellucci Luigi, fuochista - Gaeta. 
D'Urso Felice, marinaio scelto - Torre del Greco. 
Valentini Luigi, marinaio scelto - Fano (Pesaro). 
Croce Vincenzo, marinaio scelto - Porto Empedocle. 
Ossequiandola 


Suo dev.mo 
A, B. C. 


Gli orari e gli esercizi di bordo sulle navi da battaglia. 


Egregio signor Direttore, 


Gli orarî di bordo in vigore, che ben poco diversificano fra le prin- 
cipali Marino, e che, salvo leggiero modifiche, sono fatti sullo stampo di 
quelli che erano in uso sulle antiche fregate, rispondono alle esigenzo 
delle moderne navi da battaglia? 


Ecco la questione che mi propongo e sulla quale, grazie all'ospitalità 
che vorrà accordarmi la Direzione della Rivista, vorrei richiamare l'at- 
tenzione dei lettori. Perchè a me sembra, che l’attuale suddivisione delle 
ore della giornata a bordo, fra istruzioni e lavori, non risponda pienamente 
alle moderne esigenze, e che il tempo, destinato ad esercizi e scuole, dovrebbe 
esser notevolmente aumentato, tenuto conto dei recenti progressi delle 
armi, e quindi del grado d'istruzione ben più complesso che oggi deve 
richiedersi da ogni singolo individuo a bordo. 
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Nel nostro ragionamento ci riferiremo esclusivamente all’ usualy orario 
di porto, come quello che corrisponde alla condizione di servizio più comune 
per una nave da battaglia, che, quanto all'orario di navigazione, esso do- 
vrebbe esser un derivato di quello e molto elastico, date le frequenti varia- 
zioni che si rendono necessarie a seconda dello stato del tempo e degli 
esercizi speciali da eseguirsi (tiri, evoluzioni, ecc.). 

Presso quasi tutto le Marine, in estate ed in porto, la sveglia av- 
viene dalle 4,30 alle 5, ed il tempo compreso tra tale ora e quella in 
cui si fa l'assemblea, per solito verso le 10, viene utilizzato per la prima 
colazione, per le lavande e pulizie, e per il cambio di tenuta del per- 
sonale. Poco dopo le 10 cominciano gli esercizi, stabiliti da speciale tabella 
giornaliera, i quali, per solito, si fanno terminare alle 11,50 perchefa mez- 
zogiorno è stabilito il pranzo dell'equipaggio. 

Delle ore della mattina, quindi, che senza dubbio sono le più proficue 
e che maggiormente si prestano por eseguire le varie esercitazioni, oltre 
5 ore servono per il rassetto della nave e per il cambio di tenuta del 
personale, e soltanto poco più di un’ ora è dedicata allo esercitazioni. 

Emerge perciò ad evidenza la forte sproporzione che esiste fra codesti 
due intervalli di tempo e se pur vogliasi opporre che il tempo destinato 
agli esercizi non deve essere troppo lungo, per non stancare eccessivamente 
la gente, può ben osservarsi che il periodo suddetto è facilmente suddi- 
visibile in duo, quando non si tratti del completo esercizio dì combatti. 
mento, nel qual caso occorrerebbero almeno 2 0 meglio 2 ore e mezza 
compreso il tempo, invero oggi molto limitato, necessario per i preparativi 
o per il rassetto, appena ultimata l'esercitazione, 

Riepilogando, sembra non privo d'interesse lo studiare il mezzo di 
aumentare il tempo destinato agli esercizi, deducendolo, è ovvio il dirlo, 
da quello finora destinato per le operazioni mattinali, il quale, a nostro 
avviso, ci pare eccessivo. 

Oltre a ció, un altro cambiamento ci sembrerebbe logico, per vario 
ragioni che in seguito esporremo, quello cioè di stabilire il cambio di 
divisa generale dopo gli esercizi, anzichè prima, ed eseguire la prima 
colazione, dopo le lavando e le pulizie della nave, e non, come presso 
qualche Marina, dopo la tormazione delle impavesate. 

In base alle sopraddette direttive, lo schema che, in tesi generale, 
sì proporrebbe per l'orario mattutino (orario estivo di porto) sarebbe il 
seguente: 


Sveglia e formazione delle impavesate dallo ore 4.30 alle 5,00 
Lavanda personale. . . .. » > DW > 3,15 
Lavande speciali - Lavande dei 


ponti 


Pulizia della naye. . . . . . a‘ OLD » 7.00) 
Colazione equipaggio . . 6 6 ee em TA > TAD 
Riposo E eA aan ci e n SE. te » TAS» B30) 
Assemblea: . 3... ee . . . le . » 850 
Esercizio, ch a A E a » 830 > 11:00 
Cambio tenuta 2/2/2222 1.00 11,1) 
Pranzo equipaggio. 2/20/2024 ++ 12,00. 
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Esaminiamo adesso i vantaggi che, a nostro avviso, si dovrebbero rea- 
lizzare apportando le modifiche suaccennate agli orari attualmente praticati. 
1°. Aumento di ore 1,30, al tempo destinato agli esercizi della mat- 

tina, che sono quelli generali e quindi i più importanti. 

Non sarà fuori di luogo osservare, che con gli orari nei quali è sta- 
bilita alle 10 l'assemblea, il principio degli esercizi non può effettuarsi, 
a causa della successiva ispezione, che alle 10,20 o alle 10,30, e quindi 
effettivamente, per questi, non rimane che un'ora disponibile, il che è 
assai poco. 

Ad esempio, per il posto di combattimento (nel quale si dovrebbero 
sempre azionare gli elevatori dello munizioni, trasportando queste in vici- 
nanza dei pezzi come se si dovesse effettivamente eseguire il tiro; manovrare 
tutti gli impianti di artiglieria; far funzionare i trasmettitori di distanze 
ed ordini limitando le comunicazioni tra i locali aquelle pure necessarie, ecc.), 
si finisce ad esser costretti a terminare l'esercizio generale poco dopo 
le 11,15 per essere in istato normale alle 11,30, cosicchè il tempo di effet- 
tiva istruzione viene a ridursi a circa tre quarti d'ora, intervallo invero 
assai limitato, se sì pensa a tutto il resto del tempo disponibile durante 
il giorno che vien dedicato a cose, se pur necessarie, di gran lunga meno 
importanti. 

E vero che i preparativi per gli esercizi potrebbero essere eseguiti 
prima, in guisa da non occupare una parte del tempo destinato alle istru- 
zioni, ma di fatto tale norma non sempre si può effettuare, perchè nelle 
ore che precedono l'assemblea il personale è sempre più o meno occupato. 

2°. Cambio di tenuta dopo gli esercizi generali anzichè prima. 

Se si riflette ai numerosissimi macchinari esistenti sulle moderne 
navi, e di conseguenza alla facilità con la quale il personale è esposto a 
insudiciarsi la tenuta durante le esercitazioni del mattino, sembra ovvio 
dimostrare l’utilità di una simile modifica. Si pretende, ed è giusto, che il 
personale si presenti all'assemblea in tenuta pulita e non troppo consu- 
mata, ma d’altra parte bisogna pensare che oggi quasi tutti i militari di 
bordo, dal cannoniere destinato in un deposito di munizioni, a quello ad- 
detto al caricamento di un cannone o di una torre, se lavorano con svel- 
tezza e, direi quasi, con slancio, sono soggetti a sgualcire non poco la 
tenuta, o siccome noi dobbiamo procurare che ció non accada, compati- 
bilmente colle esigenze del servizio, no viene di conseguenza che se noi 
esigiamo che il personale prenda parte alle esercitazioni in tenuta di fa- 
tica pulita, difficilmente otterremo quel lavoro che potrebbe aversi qualora 
il marinaio non avesse la preoccupazione di recar danno al proprio vestiario. 

Un'obbiezione potrebhe osser fatta, che cioè con un tale sistoma il 
marinaio verrebbe a presentarsi agli esercizi in una tenuta poco docente, ma 
questo inconveniente non ci sembra serio motivo di ostacolo alla attua- 
zione della nostra proposta, sia perchè in quel momento si è già prati- 


cata la lavanda personale, sia perchè si può provvedere con una adegnata 
e preventiva sorveglianza. 
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Ed a proposito di divisa durante gli esercizi, non sarà fuori luogo 
aecennare che oggi, su di una moderna nave, sarebbe, secondo noi, cosa 
utilissima distribuire ad ogni individuo dell'equipaggio due dei vestiti 
usati pel servizio di macchina. preferibilmente di colore, da portarsi dal 
mattino fin dopo le esercitazioni, cioè fino alle 11,10. 

In verità ben poca differenza vi è oggi tra un fuochista destinato a 
posto di pulizia in macchina e nel locale delle caldaie, ed un cannoniere 
destinato nel locale dei viradori di una torre: è logico quindi che ambedue 
abbiano una tenuta pratica da poter stare in qualunque parte del mac- 
chinario senza il minimo riguardo. 

Naturalmente, ed a maggior ragione, anche il sabato, giornata de- 
stinata alla pulizia generale della nave, il cambio di tenuta dovrebbe farsi 
dopo e non prima di detta pulizia. 

3°, Colazione dopo le lavande e la pulizia, anzichè subito dopo la 
sveglia. 

A parte il piccolo vantaggio che in tal modo si realizza dal lato 
igienico, diremo che, facendo la colazione alle 7,10, tutto l'equipaggio po- 
trebbe prendervi parte contemporaneamente (compreso il personale di se- 
conda comandata), mentre se la colazione è fatta subito dopo la sveglia, 
il personale, che è stato di guardia da mezzanotte alle 4 e che può ri- 
posare ordinariamente fino alle 6, deve mangiare separatamente quando 
già sono incominciate le lavande. 

Inoltre, facendo la colazione alle 7,15, viene ad essere ridotto VP inter- 
vallo di tempo, forse troppo lungo, che altrimenti esisterebbe tra la cola- 
zione ed il pranzo (dalle 3,30 alle 12). 

sa 

Esauriamo la discussione dell'orario delle ore antimeridiane passando 
a studiare quanti esercizi, a nostro avviso, dovrebbero eseguirsi nelle di- 
verse giornate della settimana. 

Anzitutto l'esercizio più importante, che è quello del « posto di com- 
battimento » (inteso nel modo succintamente già esposto), dovrebbe farsi 
due ed anche tre volte per settimana, ad esempio il lunedi, il mercoledì 
ed il venerdì dalle 8,30 alle 11, includendo in questo intervallo il tempo 
necessario ai preparativi, il quale non dovrebbe mai superare i 30 minuti. 

E perchè sulle moderne navi tale esercizio sia protieno, bisogna che 
il personale sia tutto a posto, specialmente i destinati al trasporto dello 
munizioni e depositi relativi, agli elevatori ecc, 

Invero gl’impianti d'artiglieria hanno raggiunto un tal grado di fa- 
cilità e semplicità di manovra oggidi, che il semplice esercizio ai pezzi 
può dirsi che non abbia più ragione di essere, mentre il trasporto delle 
munizioni, Vesercizio di trasmissioni di ordini e distanze, in una parola 
il complesso di tutte le azioni inerenti al combattimento, è indispen- 
sabile che sia fatto frequentemente per essere sicuri che ognuno conosca 
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bene il proprig incarico, benchè tal cosa sia più facile a dirsi, che ad ot- 
tenersi. 

Cho l'esercizio di combattimento debba ripetersi, nel senso più com- 
pleto, duo volte almeno per settimana, ci sembra cosa molto logica, 
quando si pensi che tale esercizio comprende tutti gli altri secondari, e 
che, por far ben conoscere, ai destinati, il maneggio dei numerosi macchi- 
nari esistenti sulle navi da battaglia, ed in ispecial modo sulle corazzate, 
occorre un tempo ed una assiduità non indifferenti. 

A prescindere dalla considerazione che, quanto più le macchine sono 
manovrate, in una giusta misura s'intende, tanto maggiormente si è ga- 
rantiti in ogni istante circa il loro buon funzionamento, occorre riflettere che 
sono così svariate e complesse le operazioni che da un momento all'altro 
possono rendersi necessarie durante il combattimento, che (può quasi as- 
serirsi) l'esercizio non potrà mai effettuarsi come necessariamente si richiede- 
rebbe per ottenere un'alta efticenza di un organo così complesso e potente, 
qual'è quello di una moderna nave da battaglia. 

Il posto d'incendio, durante il combattimento, di cui ognuno ben com- 
prende l’alta importanza, l'esercizio di allagamento ed esaurimento dei 
diversi locali di bordo, lo studio accurato dell’ ubicazione dei punti di me- 
dicazione e del trasporto dei feriti, e quello del modo di provvedere, con 
sani criteri e sollecitudine, alle avario che si prevede possano più facil- 
monte prodursi, sono tutte operazioni che richiedono applicazione intensa, 
continua, accurata. 

Ad esempio, i sistemi attuali di allagamento ed esaurimento dei de- 
positi delle munizioni sono invero assai complessi, ed il personale ivi de- 
stinato, perchè acquisti la più completa sicurezza di ciò che deve fare, ha 
bisogno di non poche spiegazioni da parte degli ufficiali, nonchè di un eser- 
cizio sistematico e ben diretto. 

Non molti anni fa le munizioni si elevavano in generale con ascen- 
sori a mano ed anche sovente con semplici paranchi: l’adoperare questi è 
cosa facilissima, mentre il manovrare la leva di messa in moto di un 
motore elettrico, od una leva di un paranco idraulico al momento oppor- 
tuno, e con la sveltezza richiesta per un rapido rifornimento, richiede 
un grado più elevato d’ istruzione. 

E non sarà superfluo ripetere che l'esercizio a bordo deve procedere 
nelle condizioni più prossime possibilimente a quelle del vero combatti- 


‘mento: questo è lo studio veramente proficuo al quale dobbiamo tendere 


con tutte le nostre forze, questa è la vera via, seguendo la quale po- 
tremo esser sicuri d’istruire bene i nostri equipaggi, e di ottenere al 
momento della prova un alto rendimento dal personale e dal materiale. 
Che quest'ultimo debba esser di moderna ed ottima costruzione, è ovvio 
il dirlo, è condizione indispensabile, ma gli è del pari indispensabile che 


lo si sappia impiegare bene, con quella sicurezza che solo si acquista me- 
diante un continuo e ben diretto esercizio. 


LETTERE AL DIRETTORE 349 


* 
* * 

Poichè il sabato rimarrebbe destinato per la pulizia generale della 
nave, restano disponibili le ore degli esercizi di due giorni della settimana, 
o di tre, qualora l'esercizio di combattimento venisse limitato a due soli 
giorni. 

Tali ore dovrebbero dedicarsi ad esercizi generali di altra indole, e 
cioè: esercizio di compagnia ed artiglieria da sbarco, di laneie armate in 
guerra, di voga ecc., spezzando l'intervallo di 2 ore e mezzo in due po- 
riodi quando del caso, e cioè dalle 8,30 alle 9,30 e dalle 10 alle 11, per 
lasciare la gente in riposo dalle 9,30 alle 10, 

Quanto al tempo destinato per la pulizia giornaliera, cho secondo il 
nuovo orario verrebbe alquanto ridotto, vorremmo venisse seguito sempre 
più l’indirizzo, già in uso presso di noi, di semplificare la pulizia cosidetta 
di estetica, riducendola ad una semplice manutenzione del materiale. 

Intendiamo dire con questo che, per guadagnare tempo alle eserci- 
tazioni giornaliere, bisogna abbandonare risolutamente quel lavoro che si 
spende in brunir metalli e in procacciare una eccessiva nitidezza ai di- 
versi oggetti di bordo e cose simili, e, in quella vece, procurare di otte- 
nere una giusta pulizia in un tempo relativamento brevissimo. 

Diversi anni or sono, quando il materiale non aveva raggiunto lo svi- 
luppo che ha oggi, quando il grado d'istruzione che si richiedeva ad ogni 
individuo di bordo era relativamente limitato, si comprendeva come si po- 
tesse ammettere di dedicare tre o quattro ore al giorno alle lavande, pu- 
lizie, eec.: oggi invece che le navi sono così complesse in ogni singola parte, 
oggi che il materiale ha raggiunto uno sviluppo così esteso, conviene non 
sacrificare troppo tempo ad una eccessiva estetica a bordo. 

Prima cosa della quale ci si deve occupare è l'istruzione dell'e- 
quipaggio. È soltanto col dare un largo sviluppo ad essa che le navi po- 
tranno dirsi veramente eflicienti. Con ciò non intendiamo dire che a bordo 
debba trascurarsi la pulizia, che anzi è necessarissima e maggiormente 
indispensabile nello moderne navi, ma vogliam diro che non bisogna ec- 
cedere e che occorre abbandonare risolutamente i vecchi pregiudizi, te- 
nendo esclusivamente alla manutenzione semplice del materiale. 

Del resto, il sabato mattina vi è molto tempo per pulire ogni cosa. 

E poi una cosa si deve ottenere soprattutto a questo riguardo: quello 
di abituare la gente, nello oro del mattino, ad essere svelta, a puliro con 
sollecitudine. Facendosi d'estate la sveglia alle 4 o mezzo, si deve asso- 
lutamente ottenere che il bastimento sia pronto alle 7 od al massimo 
allo 76 mezzo, mentre allo 8 e mezzo è troppo tardi, a nostro avviso, per 
la fine delle operazioni mattinali. 


* 
* * 
Premesso ció, vediamo quale dovrebbe essere l'orario delle ore pome- 
ridiane, in contronto agli orari generalmente in uso. 
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Il pranzo essendo stabilito, per solito, a mezzodi, sembra opportuno, 
specialmente d'estate, di lasciare in riposo il personale dalle 13 alle 14,30, 
ora in cui potrebbero aver principio le istruzioni del pomeriggio. 

L'ispezione degli utticiali alle rispettive squadre dovrebbe in genere 
eseguirsi a tale ora, nella quale, secondo le nostre direttive, l'equipaggio è 
già cambiato in divisa giornaliera: rimarrebbe quindi l’ intervallo dalle 14,45 
alle 16,30 da destinarsi per le scuole elementari e professionali. 

Dopo le 16,30 si dovrebbe attendere a sole pratiche, diremo così, di ri- 
poso, inviando a terra il turno dell'equipaggio libero da servizio; alle 18 do- 
vrebbe stabilirsi la cona. 

Infine, quando possibile, dalle 20,30 alle 21 si dovrebbe fare esercizio 
di punteria colle mire luminose, esercizio di segnali e di scoperta con 
proiettori, e ciò, naturalmente, per il personale che rimane a bordo e 
libero da altri servizi. 

Ho assegnato per l'ispezione del personale le 14,30: tale fatto, nuovo 
rispotto alla consuetudine dei vecchi orari, non dovrebbe dar luogo ad in- 
convenienti, perchè nelle ore pomeridiane vi sono le scuole, alle quali tutti 
gli ufticiali, che contemporaneamente sono destinati allo squadre, dovreb- 
bero assistere. 

Ne vi è bisogno di dimostrare, perchè troppo evidente, la necessità 
della presenza degli ufticiali a tali scuole: ad esempio, vi sono le scuole 
dei sotto-ufticiali cannonieri e torpedinieri, che hanno oggi un'importanza 
di gran lunga più grande di quella che non avessero in passato; e ci per- 
mettiamo di aggiungere che tali scuole dovrebbero, in genere, essere 
tenute con costanza d'indirizzo e massima assiduità. 

Ed ancora: vi è l’esercizio di punteria con uno dei due sistemi « Flo- 
bert» o « Dotter », che dovrebbe farsi ogni pomeriggio, a turno, da tutti i 


puntatori ed aiutanti puntatori e procedere con sistematica praticità ed 
assiduità sotto la direzione dei singoli ufficiali. 


* 


Ed ora diciamo dell'orario che, secondo noi, dovrebbe eseguirsi al 
sabato ed alla dumenica. 

Al mattino del sabato, come precedentemente si è accennato, si do- 
vrebbe fare la pulizia generale della nave, alla cui esecuzione si potrebbe 
assegnare tutto l'intervallo dalle 8,30 alle 11, indi si procederebbe al 
cambio di tenuta ed alle 12 verrebbe stabilito il pranzo come negli altri 
giorni. 

Alle 14,30 vi sarebbe l'assemblea con ispezione, indi pulizia di ve 
stiario fino alle 17, oppure si potrebbe spezzare qualche volta talo inter- 
vallo con letture facili o conferenze. 

L’ ispezione del sabato dovrebbe considerarsi come quella più accurata 
della settimana: tale ispezione dovrebbe esser passata, o presieduta, in ge- 


gonerale, dal Comandante, e, per la ragione che adesso andiamo ad esporre, 
dovrebbe sostituire l'attuale rassegna della domenica mattina. 
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Noi saremmo dell'idea che la domenica dovesse esser considerata una 
giornata di vero riposo: curiamo che tutti lavorino a bordo nei diversi 
giorni della settimana; procuriamo che gli esercizi e le scuole siano con- 
dotte con cura intelligente ed assidua volontà dal lunedi al sabato, ma 
facciamo altresi in modo che la domenica, dal mattino alla sera (magari 
fino al mattino del lunedi), buona parte degli utticiali e dell'equipaggio 
possa godere della maggior libertà possibile. 

Il nostro concetto ci conduce a trasportare al sabato le operazioni 
che generalmente vengono eseguite nelle ore antimeridiane della domenica, 
in guisa che la mattina del giorno festivo, appena possibile, la frazione 
dell'equipaggio libera di servizio possa andare a terra fino alla sera, la- 
sciando facoltà, a chi lo desidera, di ritirarsi a bordo per il pranzo o di 
godere la franchigia solo nello ore pomeridiane. 

A parte la libertà che ognuno deve avere quanto alle pratiche reli- 
giose, a noi sembra che il considerare la domenica come giorno di etfet- 
tivo riposo compenserebbe le diverse ore di esercitazione fatte in più 
durante la settimana, renderebbe possibile ad uthciali e marinai di recarsi 
nei paesi vicini a quello dove trovasi la nave, costituirebbe, non vi è 
dubbio, un giusto premio per quello che si è fatto durante i giorni di 
lavoro. 

Nei giorni festivi, pertanto, l'orario delle ore antimeridiane potrebbe 
essere il seguente: 


Sveglia e impavesata . . . +. +. +. +. +. dalle 5,00 alle 5,30 
Lavanda personale, dei ponti e pulizia 
della nave. . . . . . .. ew ee » 93,30 » 7.00 
7 


Colazione equipaggio . . . . . . .. > TLD 74) 
Cambio tenuta . . . . . . 0. 6. 4. . » BID a 845 
Gente libera di servizio a terra . . . . 9,00 


Pranzo equipaggio . . . . . . . . . 12,00 


Naturalmente tutti quelli che rimangono a bordo, eccetto il ristretto 
personale di guardia, dovrebbero avere la maggiore facoltà possibile di 
leggere, scrivere e far pulizia di vestiario, il che contribuirebbe a ren- 
dere sempre più piacevole al marinaio l’ambiente di bordo, a fare atte 
zionare i singoli individui alla nave su cui sono imbarcati, cosa questa 
che, non vi è dubbio, ha una rilevante importanza d'indole morale, 


* 
* * 


Abbiamo finora discusso l'orario estivo di porto: analoghe conside- 
razioni potrebbero farsi su quello invernale, aggiungendo che, per quest'ul- 
timo, a maggior ragione, si rende necessaria una pratica e logica ripar- 
tizione tra le ore della pulizia e degli esercizi. considerato che in inverno 
il tempo è assai più limitato. 

Si eseguirebbero le scuole elementari e professionali nelle ore più 
fredde, mentre quelle più miti si dedicherebbero alle esercitazioni, non 


Sa ir pi 
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traseurando mai queste ultime, anche quando la nave si trovi nel recinto 
di un arsenale. 

S'intende che nei rigidi mesi d'inverno, e specialmente quando il 
tempo sia cattivo, sono le scuole che potrebbero avere il maggioro svi- 
luppo: e queste scuole non dovrebbero esser puramente teoriche, ma 
altresì pratiche nel senso d'intrattenere con assiduità l'equipaggio su 
quanto riguarda il pratico impiego del materiale di bordo, talchè ognuno 
riesca ben edotto del proprio incarico. In tal modo potremmo esser sicuri 
di aver ben preparato gli equipaggi per le esercitazioni che devono ese- 
guirsi nella primavera e nell estate, quando le navi lasciano gli arsenali 
per comporre la squadra. 


* 
kx *R 


Le poche considerazioni che ho espresso non hanno invero la pre- 
tesa di costituire un profondo esame degli orari che debbono regolare la 
vita delle navi: nondimeno speriamo di aver iniziato la discussione su 
di un argomento che reputiamo di un certo interesse per i lettori della 
Rivista e confidiamo che fra tutti coloro ai quali sta a cuore il buon 
andamento dei servizi più importanti di bordo, vi sia qualcuno che voglia 
manifestare le sue doti d'intelligenza e il suo spirito d'osservazione 
continuando ad esaminare, con ben più efficacia, il tema da noi scelto. 


G. PECORI GIRARDI 
Tenente di vascello. 


A proposito della nuova legge sui servizi postali marittimi. 


Signor Direttore, 


Il 5 aprile u. S. venne presentata alla Camera dei ee la legge 
n. 409 sui servizi postali marittimi. 

L'art. 79, del capitolato di concessione, stabilisce che « l'età nor- 
male pel conseguimento delle pensioni sarà di 65 anni pel personale 
amministrativo, e di 60 pel navigante » 

In omaggio allo spirito della suddetta legge, la quale mira, non 
v'è dubbio, a tutelare i diritti di ognuno, parmi che il legislatore e 
ln Rappresentanza nazionale, che la deve approvare, dovrebbero tener 
conto delle conseguenze di questa disposizione tassativa di legge. Ad 
duco a questo riguardo. che sino ad oggi è stata consuetudine della 
maggiore Società di navigazione sovvenzionata dal Governo, la Nari- 
gazione Generale Italiana, di non permettere più ai componenti lo 
stato maggiore di bordo, l'imbarco oltre il mese in cui compiono i 
65 anni, salvo a provvedere isolatamente per quei rari casi, che anche 
prima dei 65 anni qualche individuo non sia più in grado di prestar 
servizio per ragioni fisiche. Ebbene, al 1° luglio 1908 - secondo i 
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termini della nuova legge - andrebbero a riposo sette comandanti per 
aver compiuto durante l'anno 1908 l'età di 65 anni, come di consue- 
tudine e poi cinque nati nel 1814 per aver compiuto 60 anni nel 1908; 
quattro nati nel 1845, per lo stesso motivo: quattro nati nel 1846, come 
detto; uno nato nel 1847; quattro nati nel 1848. Sono venticinque 
capitani in comando, sopra novantacinque, che non presterebbero più 
servizio al 1° luglio 1908. 

Riuscirebbe cosa troppo lunga il vagliare qui le ragioni pro e 
contro la nuova disposizione di legge. Comunque sia, io spero si rico- 
nosceranno i diritti acquisiti da quei venticinque comandanti che per 
trenta e più anni hanno servito non una Compagnia privata soltanto, 
ma la nazione altresì e in quel modo che tutti riconoscono meritevole 
di attenzione. Accennerd alle guerre d'Abissinia, alle truppe mandate 
in Cina, a quel complesso che è la vita di bordo, dei servizi obhli- 
gatort, ecc. Inoltre, data I istruzione che impartiscono gli istituti nautici, 
il disimpegno dei doveri del comandante è indiscutibilmente meglio 
sviluppato dalla esperienza al comando, tanto pei viaggi di costa, 
quanto per quelli di lunga navigazione; e quindi non reggerebbe 
l'obbiezione che a 60 anni difficilmente si studia, poichè nella Marina 
mercantile il poter studiare a tale età sarebbe un ben raro privilegio di 
natura. 

Ora mi parrebbe cosa molto più equa se all’età dai 60 ai 65 anni 
gli individui di stato maggiore fossero sottoposti a visite mediche 
della R. Marina, per accertare se, oppur no, essi sono in grado di 
prestar utile servizio. 

In ogni modo, quel che si desidera è che la vita del mare, spe- 
cialmente se onorevolmente durata per lunghissimi anni fra continui 
pericoli, fatiche e disagi, non costituisca soltanto un argomento desti. 
nato a far vibrar la cetra dei poeti e la fantasia dei romanzieri, ma 
sia benanco un motivo di giustizia presso coloro che tra quelle fatiche e 
quei disagi veggono esercitato uno dei più grandi coefficienti di civiltà. 

Gradisca ecc. 

Genova, maggio 1906. 


Z. 


Capitano marittimo, 


I consoli tedeschi missionari del commercio. 


Gentilissimo signor Direttore, 


Leggo nell’autorevole Japan Cronicle di Kobe: 

« Una recente circolare di Berlino ordina ai consoli di essere 
sempre più solerti nell informare il Governo centrale circa le oppor- 
tunità commerciali che presentano i distretti o le regioni nelle quali 
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si trovano, e di mettersi sempre senza alcuna riserva a disposizione 
di qualsiasi connazionale, industriale o mercante che esso sia, il quale 
possa aver bisogno di assistenza o di consiglio: la circolare contempla 
i vari casi nei quali i consoli possono riuscire utili e dà precise istru- 
zioni al riguardo. Circolare analoga fu emanata due anni or sono, ma 
essa non era redatta in termini così perentori e specifici come lat- 
tuale, e molto si lasciava all’ iniziativa ed alla discrezione del console ». 

Ed il giornale conclude: 

« Ora più che mai si rende manifesta l'intenzione del Governo 
germanico, che è quella di fare, dei consoli, principalmente, altrettanti 
missionari del commercio » (frade missionaries). 

È da sperare che anche in Italia questi criteri comincino ad im- 
porsi, e la recente costituzione di un istituto coloniale dà sicuro affida- 
mento che ben presto un più logico, pratico ed efficiente indirizzo sarà 
dato a molti dei nostri servizi all’estero. In un articolo pubblicato dal- 
l’ingegnere Aristide Caneva nella Nuora Antologia del novembre 1900 
(circa sei anni or sono) è citata la circolare del 1898 del Governo ita- 
liano, con la quale si inibisce agli agenti governativi all’estero qual. 
siasi corrispondenza coi privati avente carattere di informazione. I pri- 
vati debbono rivolgersi perciò direttamente al Ministero, 

L'ingegnere Caneva, dopo aver opportunamente paragonata quella 
circolare all'altra del Governo francese, apparsa nello stesso anno, e 
con la quale quel Governo prescriveva ai suoi agenti precisamente il 
rovescio di quel che il nostro Governo ordinava con la sua, recava un 
esempio col quale si veniva a dimostrare come alcune informazioni d'in- 
dole commerciale che un signor X di Shanghai avrebbe potuto avere 
in sei giorni dal console di Yokohama, impiegavano invece duecentotto 
giorni per arrivare al richiedente a mezzo del prescritto tramite mi- 
nistoriale. 

L'articolo dell’ egregio ingegnere Caneva era intitolato: Quel che 
forse non si sa; ma ora, dopo sei anni che queste cose si sanno, dopo 
che tutti gli altri hanno da tempo provveduto o energicamente prov- 
vedono, non sarebbe opportuno che anche noi seguissimo l’ esempio 
degli altri, e che nulla trascurassimo di ciò che può sorreggere ed 
avvantaggiare il nostro commercio nell’ accanita gara che ogni giorno 
si fa più generale ed intensa? 


Shanghai. 29 marzo 1906. 
l G. Como. 
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AUSTRIA. — 1. Prove del cacciatorpediniere Ulan. - 2. Varo della 
torpediniera Anaconda. - 3. Manovre navali. 


1. Il cacciatorpediniere Clan, il primo dei cinque cacciatorpediniero 
tipo Huszar, in costruzione presso lo Stabilimento Tecnico Triestino, 
che, come abbiamo accennato nel fascicolo preced., pag. 343, fu varato 
il 9 aprile. ha fatto le sue prove di macchina il 23 maggio. La velocità 
raggiunta fu di 29.2 nodi, cioè quasi un nodo di più della nave cam- 
pione Huszar (che il 20 giugno u. 8. aveva fatto 28.54 nodi per tre ore). 

Ricordiamo che questi cacciatorpediniere di 300 tonn., lunghi 
m. 67.00 e larghi m. 6.20, hanno macchine di 6000 IHP di potenza e 


tina velocità contrattuale di 28 nodi: e per armamento I cannone da 
70 e VII da 47. 


2. La prima delle tredici torpediniere tipo Aa’man, in costruzione 
presso lo Stabilimento Tecnico Triestino,! PV Anaconda, è stata varata: o 
il 26 maggio andò da Trieste a Pola per le prove in mare. 


3. Secondo il giornale viennese Die Zeit, colla data del 15 giugno 
la squadra Austro-ungarica verrà costituita nel modo seguente: 


I DIVISIONE. 


Corazzata Habsburg (comandante in capo contrammiraglio Jedina): 
T. 8340; III da 24, XII da 15. 
> Arpad: tipo Habsburg. 
» Babenberg : id. 
» Erzherzog Karl: T. 10900: IV da 24, XII da 19. 
Incrociatore di 3° classe Zenta - T. 2300; VIII da 12. 


AAN 


!V. Rivista Marittima, marzo c. a.. pag. 523. 
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II DIVISIONE. 


Corazzata Monarch (contrammiraglio Haus): T. 5600; IV da 24, VI da 15. 
> Wien: tipo Monarch. 
» Budapest: id. 


Incrociatore di 3* classe Aspern: T. 2300; VIII da 12. 


III DIVISIONE. 


Incrociatore Sf. (feorg (contrammiraglio Ziegler): T. 7300; II da 24, 
V da 19. 
» Karl VI: T. 6300; II da 24, VIII da 15. 
> Kaiserin Elisabeth: T. 4030; II da 24, VI da 15, cal. 35. 


FLOTTIGLIA TORPEDINIERE. 


Incrociatore di 3° classe Szigetrar (comandante): T. 2300; VIII da 12. 
Cacciatorpediniera Trabant: T. 522; V. = 20 nodi. 
> Komet: T. 354; V. = 20 nodi. 
» Huszar: T. 400; V. = 28 nodi, 
9 torpediniere di 2* classe. 


La squadra così costituita eseguirà una serie di esercitazioni, della 
durata di tre mesi, nelle acque dell'Adriatico. Vi prenderanno anche 
parte rilevanti reparti di truppe, prelevati dalle guarnigioni di Trioste, 
del Friuli, dell’ Istria compresa Pola, della Dalmazia e 2500 uomini del 
corpo d’armata di Graz. In totale si calcola da 25 a 28 mila uomini 
di terra e da 8 a 10 mila di mare. 

Sembra che i temi da svolgere siano relativi alla difesa di Trieste, 
di Grado, di Pola, delle isole del Quarnero e delle coste dell’Istria e 
della Dalmazia; si prevede anche una finta battaglia presso le isole 
dalmate. 

Durante le manovre sull Erzherzog Karl, che è la prima delle tre 
corazzate tipo Erzherzog ad entrare in servizio, imbarcherà l’ammi- 
raglio Montecuccoli, comandante della Marina. 

Per deficienza di personale, gli equipaggi saranno notevolmente 
ridotti. 

Sull’ Elisabeth imbarcheranno gli allievi del 2° e 3° corso della 
Accademia navale, ma la nave sarà aggregata alla squadra solo il 
15 agosto. 

Alla chiusura di queste esercitazioni, che avverrà dal 12 al 15 set- 


tembre, assisterà, pare, l’imperatore Francesco Giuseppe e l’erede del 
trono, arciduca Francesco Ferdinando. 


FRANCIA. — 1. Bilancio pel 1907. - 2. Impostamento delle coraz- 
zate Danton e Mirabeau. - 3. Grado di avanzamento delle navi 
del programma del 1900. - 4. Stato dei lavori della corazzata Répu- 
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blique. - 5. Prove sugli ormeggi della corazzata Patrte.- 6. Caccia- 
torpediniere in costruzione. - 7. Prove del cacciatorpediniere Clay- 
more. - 8. Vari di torpediniere. - 9. Prossime grandi manovre. - 
10. Nuova ripartizione delle forze navali. - 11. Esercizi di rifornimento 
di carbone. 


1. È stato presentato il progetto di bilancio per il 1907. Esso am- 
monta a 335 000 000 di fr., ossia a 10 000 000 di più di quello per il 1906. 


2. Secondo un dispaccio del Temps è arrivato a Brest l'ordine di 
mettere in cantiere il Danton, la prima delle sei corazzate del programma 
del 1906 (cfr. Rir. Maritt., aprilo e maggio c. a., pag. 104 e 313), 

Anche per il Mirabean è stato dato l'ordine della messa in can- 
tiere all'arsenale di Lorient. ! 


3. Al 1° maggio 1906 il grado di avanzamento dei lavori delle navi 
del programma del 1900 era il seguente: 


Corazzate 


Nomo Data Luogo di Aed 
del varo di costruzione percentuale 
Patrie ......17 dicembre 1903 La Seyne 98 °/, 
République . . . .| 4 settembre 1902 Brest 97%, 
Jastice ......|2 settembre 194 La Seyne 50 °/, 
Démocratie . . . .| 2 aprilo 1904 Brest 80 °/, 
Liberté. .....|2 settembre 1904 St. Nazalre 65 °/, 
Vérité ...... — Bordeaux 38 La 


Incrociatori corazzati 


Brest ‘n servizio 


Léon Gambetta . 26 ottobre 1901 


Jnles Ferry 23 agosto 1903 Cherbourg prove 
Victor Hago . . . marzo Lorient 98 o 
Jules Michelet’. . | | 31 agosto 1905 Lorient 65 °/, 
Ernest Renan . . 9 aprilo 1906 St. Nazairo 45 °/, 


1È notevole che nel daro questo ordine, il Ministero avverte che darà corso 
agli ordinativi per le corazze, artiglierie, caldaie e dinamo; ma si riserva di dar 
corso più tardi alla fornitura dell'apparato motore. Molti han voluto vedere iu 
questa riserva un indizio che forse il Ministero, ritornando sulle sue decisioni, 
voglia adottare per le nuove corazzate le turbine a vapore. 
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4. La corazzata République è entrata in armamento per le prove (ar- 
mement pour essai) il 20 maggio a Brest (V. Rir. Maritt., febbraio e 
marzo c. a. pag. 319 e 526). 

Essa ha già ricevuto le sue tre eliche. Tutte le artiglierie sono a 
posto, e si è data la pitturazione nera in generale al fuori bordo, co- 
sicchè comincia a prendere l’ apparenza di una nave quasi ultimata, 


5. La corazzata Patrie ha fatto le prove sugli ormeggi: fra non molto 
comincierà le prove in mare. 


6. Nel Journal Officiel del 18 aprile 1906 è dato l « Etat H » del bi- 
lancio 1906, nel quale sono accennate le caratteristiche di tutte le navi 
per le quali la Marina è autorizzata a continuare o a iniziare la co- 
struzione nel 1906. 

Ne stralciamo i seguenti dati relativi ai cacciatorpediniero: 
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7. 11 14 maggio il Claymore (vedi tabella preced.) fece le sue prove 
ufficiali. Con 311 giri questo cacciatorpediniere raggiunse una velo- 
cità di 30,45 nodi, mentre la velocità contrattuale era di soli 28 nodi. 


8. Nell ultima settimana di aprile furono varate la torpediniera 
N.344 a Graville; quelle N. 296 e N. 362 all Havre; l’11 maggio 
quella N. 345 pure all’Havre. 


Tutte queste torpediniere, di 97 tonnellate di dislocamento, hanno 
una velocità di 26 nodi. 


9. Dal 3 luglio al 4 agosto avranno luogo nel Mediterraneo delle 
grandi manovre navali, alle quali prenderanno parte la squadra attiva 
e di riserva del Mediterraneo e quella del Nord. 

Dal Monitenr de la Flotte riportiamo le informazioni che seguono: 

Il 25 giugno, gli equipaggi delle navi della squadra di riserva 
(Brennus, Charles-Martel, Hoche, La Hire) saranno, per quanto possi- 
bile, completati. Con la stessa data saranno anche armati il Calman, 
V Indomptable, il Requin e Alger, allo scopo di far loro eseguire un 
periodo preparatorio perchè siano poi in grado di prender parte alle 
manovre. 

Le torpediniere ed i sottomarini di prima linea saranno mobiliz- 
zati e a un tempo messi alla dipendenza del vice-ammiraglio coman- 
dante la forza navale, 

Da principio, gli equipaggi della squadra di riserva e delle navi 
mobilizzate saranno completati con personale in servizio attivo. I riser- 
visti, che saranno chiamati pel 2 di luglio, completeranno i vuoti 
rimasti sulle navi, e quelli che rimarranno disponibili saranno im- 
barcati egualmente in soprannumero. 

Lo scopo principale di queste esercitazioni è di addestrare la forza 
navale, costituita dalla riunione delle maggiori tre squadre sopradette, 
alle manovre di combattimento, alle quali ciascuna di esse si sta separata» 
mente preparando da diversi mesi. Inoltre si applicheranno le regole 
della nuova tattica recentemente introdotta e del nuovo libro di segnali: 
le manovre comprenderanno così un gran numero d'esercizi tattici costi- 
tuenti, dal principio alla fine delle operazioni, un allenamento conti- 
nuato e progressivo, in guisa da realizzare successivamente le diffe- 
renti fasi di un probabile combattimento navale. 

Contemporaneamente, gli incrociatori ed il naviglio torpediniere 
eseguiranno dei numerosi esercizi di ricerca, di scorta e di sorveglianza, 
sia in mare cho alla fonda, allo scopo di esperimentare tutti i casi 
della tattica speciale alle navi leggiere, già adottata da quattro anni 
nel servizio di squadra. 

Le esercitazioni saranno completate con degli attacchi simulati di 
qualche piazza del littorale dell'Algeria, di Tunisi o della costa di Pro- 
venza, con relativo sbarco se le circostanze lo permetteranno. In questi 


MARINA MILITARE 563 


attacchi, tutti gli elementi di difesa delle piazze, comprese le torpe- 
diniere ed i sottomarini, prenderanno parte all’ esercitazione. 

L'alta direzione delle manovre sara, come I’ anno scorso, affidata 
al vice-ammiraglio Fournier. 

Le manovre cominceranno il 3 luglio con un esercizio di ricerca 
e di riunione al largo, Il programma generale è il seguente: 

3 luglio. — Principio delle esercitazioni con la seguente disloca- 
zione delle squadre: Squadra di riserva a Tolone; Squadra dol Medi- 
terraneo ad Algeri; Squadra del Nord a Orano. Quest'ultima e quella 
di riserva dovranno muovere nella notte. 

4 luglio. — All'alba, la squadra del Mediterraneo deve prendere 
il largo. 


9 luglio. — Riunione di tutte le squadre in un dato punto. 

6 luglio. — Al mattino tutta la Forza navale deve trovarsi ad 
Algeri. 

6-7 luglio. — Rifornimento parziale ad Algeri. 

9 luglio. — Tutta la Forza navale deve essere pronta a lasciare 
l'ancoraggio, 

9 al 13 luglio. — Servizi tattici. Simulacri di combattimento, Eser- 
citazioni metodiche. 

13 luglio. — Al mattino la squadra del Nord prenderà l'ancoraggio 


di Philippeville, quelle del Mediterraneo e di riserva l'ancoraggio di 
Bona. Rifornimento parziale. 

16 luglio. — All'alba le squadre lasciano i rispettivi ancoraggi. 
- Riunione. - Esercitazioni notturne col concorso di torpediniere e 
dei sottomarini di Biserta. 


17 luglio. — Al mattino tutto le squadre entreranno a Biserta, 

17-15-19 Inglio. — Rifornimento generalo. 

20 luglio. — Partenza da Biserta nella mattinata. 

21 luglio. — Attacco di Biserta. 

22 luglio. — Ancoraggio nella rada di Biserta ; rifornimenti even- 
tuali. 

23 luglio. — Partenza, esercizi di ricerca, di tiro occ. 


26 luglio. — Nella notte dal 26 al 27 luglio tutta la Forza navale 
si ancorerà a Tolone. 


28 al 30 luglio. — Rifornimento generale a Tolone. 

30 luglio. — Partenza di notte. 

3 agosto. — Nelle ore pomeridiane tutta la Forza navale rientrerà 
a Tolone, 

4 agosto. — Fine delle manovre. 


10. Il Consiglio superiore di Marina ha recentemente introdotto 
importanti modifiche alla ripartizione delle forze navali, con l'obbiettivo 
di concentrare le squadre in un'armata unica da dislocare all'occorrenza 
nella Manica, nell’Oceano Atlantico o in Mediterraneo. Secondo il con- 


- 
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cetto dell Ammiragliato questa armata dovrebbe comprendere tutte le 
navi di linea che hanno un valore militare reale, cioò 12 corazzate, 
12 incrociatori corazzati, 24 cacciatorpediniere. Oltre questa flotta for- 
midabile, vi dovrebbe essere una squadra di riserva sotto gli ordini 
di un vice ammiraglio, composta delle navi di seconda linea, corazzate 
antiquate, guardacoste, incrociatori di seconda classe. Le divisioni al- 
l'estero dovrebbero essere ridotte al minimo necessario e comprende. 


rebbero i rimanenti incrociatori protetti non suscettibili di essere ven- 
duti o utilizzati come bersaglio. 


L’armata da battaglia è divisa in tre squadre: 


I. — SQUADRA DEL MEDITERRANEO: 


6 corazzate: Suffren, Jéna, République, Patrie, Saint Louis, Gaulois. 


3 incrociatori corazzati: Jules Ferry, Léon Gambetta, Victor Hugo. 
In armamento effettivo tutto l'anno. 


II. — SQUADRA DI RISERVA DEL MEDITERRANEO: 
6 corazzate: Masséna, Carnot, Jauréquiberry, Charles Martel, Bouret, 
Charlemagne, più un avviso; 
3 incrociatori corazzati: Gloire, Condé, Amiral Aube. 


Questa squadra resterà in disponibilità per sei mesi e per sei mosi 
sarà in armamento effettivo. 


lil. — SQUADRA DEL Norpb 
Prima dirisione: 


Incrociatori corazzati: Montcalm, Gueydon, Dupetit Thouars. 
In armamento effettivo tutto l'anno. 


Seconda dirisione : 


Incrociatori corazzati: Marseillaise, Jeanne D' Arc, Dupuy de Lóme, più 
un avviso e sei caccciatorpediniere. 


Sei mesi in armamento effettivo, sei mesi in armamento ridotto. 
Le forze navali all’estero sarebbero le seguenti: 


DIVISIONE DELL’ ESTREMO ORIENTE: 


Incrociatore di 1* classe: D' Entrecasteaux ; 
Incrociatori corazzati: Bruix e Chanzy; 


Incrociatore di 2* classe: Descartes, più sei cacciatorpediniere, una can- 


noniera, un trasporto e tre cannoniere fluviali. 
DIVISIONE DELL'ATLANTICO: 
Incrociatore corazzato: Dupleix. 


Incrociatore di 1* classe: Jean Bart. 
E 2° classe: 7 Estrées. 


[| 
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DIVISIONE DELL’ Oceano INDIANO: 


Incrociatore Friant, avviso Rance, cannoniera Surprise. 


DIVISIONE DEL PACIFICO: 


Incrociatore di 23 classe Catinat, trasporto Vaucluse, cannoniera Zélée. 


La divisione navale di Terra Nova e di Islanda verrebbe sop- 
pressa; e in sua vece la divisione dell'Atlantico distaccherebbe un in- 
crociatore a Terra Nova durante la stagione della pesca, e di estate 
manderebbe in Islanda il Lacorsier. 

Oltre a ciò, a Brest resterebbero in riserva normale le navi an- 
tiquato Bandin, Formidable e Dérastation; a Cherbourg le navi Henri TV, 
Tréhouart a Bouvines. 

La Squadra del Mediterraneo avrebbe al comando un vice ammi- 
raglio e due contrammiragli; quella di ríserra un contrammiraglio e 
due capitani di vascello comandanti di divisione. 

La Squadra del Nord un vice ammiraglio e un contrammiraglio. 

La Dirisione navale dell'Estremo Oriente un contrammiraglio, e 
quella dell'Affanfico un contrammiraglio. 

Questa distribuzione segna un passo notevole verso la possibilità 
di una rapida concentrazione della forza navale. Mentre però è ac- 
colta in generale assai favorevolmente, si presta alle critiche di alcuni 
i quali dicono che colla stessa spesa sarebbe meglio tenere, anche per 
un tempo minore, in armamento effettivo tutte le squadre riunite, par- 
tecipando agli stessi esercizi o allo stesso allenamento, anzichè tenere 
disarmate parte dello squadre metà dell'anno per armarne l'altra parte, 
il che, dicono i critici, non porta che seri inconvenienti di indole mi- 
litare. 

Dobbiamo però far rilevare cho la sopradetta ripartizione delle 
forze navali francesi non potrà effettuarsi che in un periodo molto inol- 
trato di quest'anno, perchè fra le navi sono comprese la République 
e la Patrie, le quali non saranno pronte che in autunno. 


11. Il 17 maggio la squadra francese del Nord fece esercizi d' im- 
barco di carbone. I migliori risultati furono i seguenti: 


Quantità totale Quantità media 
imbarcata imbarcata all'ora 
Léon Gambetta . : . . . . tonn. 1) 143.75 
Bouvines. o . o... +...» 175 140 
(IOIFE:, se E gag G&L OX > 450 136.5 
Carnot. . . e ea ew ae » 400 114.2 
Henri A wa a ws > 400 88,3 


Janrequiberrg. . . 6 . . . » 425 88 
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GERMANIA. — 1. Approvazione del nuovo programma navale. - 
2. Varo della corazzata Schlesien - 3. Dati sulle nuove corazzate 
Ersatz Bayern ed Ersatz Sachsen e sull' incrociatore corazzato 
E - 4. Stato delle nuove costruzioni. - 5. Prove dell’ incrociatore coraz- 
zato Roon e dell’incrociatore protetto Leipzig. - 6. Vari di torpe- 


diniere e dati sulla torpediniera a turbine G 127. - 7. Battelli auto- 
mobili per torpediniere. 


1. Il 19 maggio u. s. è stato approvato in terza lettura il nuovo pro- 
gramma navale, da noi esposto nel fascicolo di gennaio u. s., pag. 120, 
cosicchè per le nuove costruzioni dei prossimi anni si possono rite- 
nere senz'altro come definitive le tabelle che abbiamo date allora. 


2.11 28 maggio u. s. è stata varata nel cantiere Schichau di Dan- 
zica la corazzata £, alla presenza dell’ Imperatore. Essa fu battezzata 
Schlesien ed è la quarta della classe Deutschland: le altre tre sono: 
Deutschland (varata nel cantiere « Germania » a Kiel il 19 novembre 1901, 
o già pronta a entrare in squadra), Hannover (varata nell’ arsenale di 
Wilhelmshaven il 29 settembre 1905) e Pommern (varata nel cantiere 
« Vulkan » di Stettino il 2 dicembre 1905). 


Resta in costruzione una quinta, presso il cantiere « Germania » di 
Kiel !. 


3. Registriamo dall’ Engineer del 4 maggio 1906 dei nuovi dati * 
sulle nuove corazzate germaniche Ersatz Bayern ed Ersatz Sachsen e 
sull’ incrociatore corazzato E, 

Le prime due avrebbero un dislocamento di 17710 tonnellate; 
avranno una velocità di 19,5 nodi ed un armamento di XIV cannoni 
da 280 (50 cal.). 


L'E avrebbe un dislocamento di 14 760 tonnellate, e un armamento 
di VI o VIII 280 e alcuni cannoni da 150. 

Il solito Blue Book inglese, intitolato Fleets e pubblicato quest'anno 
il 24 aprile, dà le seguenti notizie per Ersatz Bayern e por V Ersatz 


Sachsen: dislocamento 17710 tonnellate; armamento VIII cannoni da 280 
e XII da 190. 


1 Quantunque queste corazzate della classe Dentschland siano largamente cono- 
sciute. e quantunque ad esse si sia più volto accennato in precedenti fascicoli ne 
ricordiamo qui le caratteristiche principali : 

L = m. 121.50; 7 = m. 22.20; Immersione m. 7,70: D = 13000 tonn. 

IHP = 16000: vel. = 18 nodi: carico carbone S00 tonn. 

Armamento: IV da 280 (40 cal.); XIV da 170 (40 cal.): XX da 88. 

Protezione: cintura al galleggiamento 240 mm.; cittadella 205 mm.; casematte 
170 mm.; grosse artiglierie 259 mm. 


2 Cfr. Air. Maritt. e. a.. fascicoli gennaio e marzo, pag. 120 e 529 Boll. N. 2 
a pag. 87 0 103. N. 4 a pag. 21 e N. 7 a pag. 482. 
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4. Riferendoci alle notizie date nel fascicolo precedente. pag. 348 
e 349, sulle costruzioni navali germaniche, diamo lo stato dei lavori 
dello principali navi in costruzione. 

L' incrociatore corazzato C in costruzione presso il cantiere « Weser » 
di Brema doveva esser varato nel mese dì maggio: ma la data del 
varo è stata rimandata a giugno. 

Nel meso di giugno si dove pure varare la prima nave da blocco, 
che nell'inverno del 1907 deve fare le sue prove. 

La quinta corazzata tipo Deutschland è ancora sullo scalo presso 
il cantiere « Germania » di Kiel. Sarà varata probabilmente in settembre: 
però, nonostante questi quattro mesi di ritardo in confronto alla Schlesien 
(alla quale si è accennato testè), farà le sue prove egualmente nella 
primavera del 1908, 

L’ incrociatore protetto Ersatz Blitz, impostato nell arsenale di 
Kiel circa un anno fa, sarà varato al principio del 1907. 

Parimenti dovrà vararsi al principio del 1907 I’ incrociatore pro- 
tetto O in costruzione presso l'arsenale di Danzica. 

In settembre si avrà il varo dell’ Ersatz Wacht, il secondo incro- 
ciatore protetto a turbine (il primo è il Litheck): esso è in costruzione 
presso il cantiere « Vulkan » di Stettino. 


5. 1115 maggio il Roon, gemello dello Yorck (cfr. fase. aprile e. a. 
pag. 109), fece le prove di consumo di carbone. Con 3500 cavalli 
ottenne una velocità di 13,64 nodi, con un consumo di carbone di 
0.895 kg. per cavallo ora. 

Ricordiamo che il Poon, impostato il 1° agosto 1902 nell’ arsenale 
di Kiel, è stato varato il 27 giugno 1903. 

* 11 16 maggio ha cominciato le prove l’ incrociatore protetto Leipzig 
di 3250 tonnellate, il sesto della classe Bremen. Vedansi in proposito 
i fascicoli di aprile 1905, pag. 163 e maggio 1906, pag. 349, 


6. Il 12 maggio è stata varata dal cantiere « Germania » di Kiel 
la torpediniera G 132 di 486 tonnellate, la prima della divisione di sei 
torpediniere G 132 a G 137 alla quale abbiamo accennato nei fasci- 
coli di gennaio, febbraio e marzo del c. a, Si spera che queste torpe- 
diniere raggiungeranno la velocità di 28,5 anzichè 27 nodi. La G 135 
avrà III cannoni da 88 e II da 52; le altre, II da 88 e IV da 52. 

* La torpediniera, G 637, a turbine, a differenza delle altre del suo 
gruppo, sposterà 5/2 tonnellate, e avrà quattro caldaie invece di 
tre. Si spera che raggiungerà i 30 nodi. 


7. La Germania ha ordinato altri venti battelli automobili per 
torpediniere, (Cfr. fascicolo di marzo c. a.. pag. 530). 
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GIAPPONE. — 1. Apparato motore a turbina per le nuove coraz- 
zate da 19 000 tonn. - 2. La corazzata Katori. 


1. Il Moniteur de la flotte del 26 maggio dà la notizia (senza dire da 
quale fonte l’abbia ricavata) cho una delle due nuove corazzate giap- 
ponesi di 19 000 tonn. sarà fornita di apparato motore a turbine. 


2.La seconda delle corazzate giapponesi costruite in Inghilterra, 
il Katori, ha terminato il 1° maggio u. s. le sue prove in mare. 


Quantunque già più volte siasi accennato nella Rivista a questa 


corazzata, tuttavia ne diamo qui una breve descrizione, togliendola 
dall Engineering dell'11 maggio. 


Lo «dimensioni principali sono le seguenti: 


Lunghezza fra le pp. 


m. 128,02 
Lunghezza fuori tutto - +. +. > 138,90 
Larghezza . i AR cS te, E RI 
Puntale . a e de » 13,41 
Immersione a carico normale » 8,23 


Dislocamento a carico normale (con 700 
tonn. di carbone) , tonn. 16 205 


Protezione. — La cintura al galleggiamento ha un'altezza di m. 2,36, 
dei quali m. 1,60 sotto il galleggiamento. Essa hu una grossezza mas- 
sima di 229 mm. per un tratto di m. 73,15, e si riduce gradualmente 
a 102 mm. a prora: a poppa si riduce a 63 mm., ma in questo punto 
il fasciame sotto corazza è portato a 25 mm., cosicchè si hanno in 
tutto 88 mm. di metallo. 

Nei punti dove termina la corazza di 229 mm. sono condotte tra- 
sversalmente alla nave due traverse corazzate di 229 mm. di grossezza, 
che si estendono in altezza fra i due ponti corazzati. 

Dal canto superiore della cintura del galleggiamento fino al ponte 
di batteria è disposta una seconda cintura corazzata che si estende dal 
ridotto di poppa a tutta prora: per la parte centrale della nave (ossia 
per una lunghezza di m. 56,10) questa seconda cintura ha una gros 
sezza di 152 mm.; nella parte prodiera ne ha 102. Il ponte di bat- 
teria, dal ridotto di prora fino all'estrema prora, ha una grossezza 
di 25 mm. Nel punto ove a poppa termina la seconda cintura è con- 
dotta una traversa corazzata di 152 mm. che viene a intestarsi nella 
parte centrale della nave sul ridotto di poppa. 

Sopra la seconda cintura corazzata, ossia fra il ponte di batteria 
e il ponte di coperta, le murate son difese da un terzo corso di piastre 
di 152 mm. di grossezza per tutta la parte centrale della nave, che 
forma la batteria dei pezzi da 152. I pezzi da 152, in numero di dieci, 
sono separati fra loro e dal centro della nave da paratie parascheggie. 


Il ponte di coperta per tutta Pestensione di questa batteria ad esso 
sottostante ha una grossezza di 25 mm. 


CORAZZATA Giapponese KATORI 
‘ile —"—e_—————e6@— os «i él) e 
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Al disopra del ponte di coperta nella parte centrale per una lun- 
ghezza di m. 22.55 si estende un’altra piccola batteria nella quale sono 
contenuti altri due pezzi da 152; uno per parte. Questa batteria di coperta 


alta m. 2.28 è anch'essa difesa a murata da corazze da 152 mm.: il cielo di 


questa batteria è protetto da corazze al nickel di 38 mm. di grossezza. 


I ridotti dei pezzi da 305 sono protetti da corazze di 254 mm. che 
però si riducono a 168 mm. nei punti che sono già difesi da corazza 
a murata o da traverse. 

I ridotti dei pezzi da 254 sono protetti da corazze di 152 mm. nella 
parte più alta, di 51 mm. nella parte bassa, che è già protetta dalle 
corazze di murata. I tubi di passaggio dello munizioni per questi im- 
pianti hanno una corazza di 52 mm. di grossezza quantunque siano 
già protetti da corazze a murata. 

La torre di comando ha una corazza di 229 mm. e quella del di- 
rettore del tiro di 127 mm. I tubi di comunicazione per queste torrette 
hanno rispettivamente 203 e 102 mm. di corazza, Come in tutte le navi 
inglesi moderne, l’entrata nella torre di comando ha luogo dal pavimento. 

Il ponte di protezione principale ha 51 mm. di grossezza nella 
parte orizzontale e 76 mm. nella parte inclinata: alle estremità ha una 


grossezza uniforme di 63 mm. 
Armamento. — Le artiglierie sono disposte nel modo seguente: 


305 (45 cal.) in due torri binate. 


IV cannoni da 
IV cannoni da 254 (45 cal.) in quattro torri singole, 


XII cannoni da 152, dei quali X in batteria e II in coperta, tutti 
difesi da corazza a murata. 

XII 76: III 47 (che possono anche servire per lo imbarcazioni e 
per lo sbarco); VI mitragliatrici (che possono anche servire per le imbar- 


cazioni e per lo sbarco). 
V lanciasiluri subacquei da 450, 


I principali dati balistici dei cannoni sono i seguenti: 
mm. 305 254 152 


Calibro . . . . . ... 
13,716 11,430 6,858 


Lunghezza della volata . . m. 
Lunghezza complessiva del 

cannone . . .... 
Massima pressiono nella ca- 

mera . . . . Kg.percmq. 
Peso del proietto. . . . . kg. 385,05 22650 45,30 
Peso del cannone con otturat. tonn. 38,394 35,737 7,442 
Velocità iniziale. . . . .m.al” 871,7 8595 883,9 
Energia iniziale. . . . .tonn.m. 14 930 51 1505 


Energia a 4 miglia (7400 m.) > >» 5567 2516 279 


» 14,135 11801 7,114 


2670 2670 2670 


Alle prove si riuscì a sparare, coi 254 cinque colpi in 2 minuti e 


8 secondi; e coi 152 otto colpi in 52 secondi. 
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Apparato motore. — L'apparato motoro consiste di due motrici a 
quattro cilindri aventi i seguenti diametri: 802, 1422, 1600 e 1600 mm.: 
la corsa comune degli stantuffi è di 1219 mm. La pressione in caldaia 
è di 230 lbs. (16,2 kg. per cmq.): in macchina 200 lbs, (14 kg. per cmq.). 
I quattro condensatori hanno fra tutti una superticie refrigerante di 
1579.3 mq. 

Il diametro esterno dell'asse è di 450 mm., quello interno di 254 mm. 

Le eliche, a quattro pale, hanno 5258 mm. di diametro. 

Le caldaie sono Niclausse, in numero di venti, in tre locali sepa- 
rati. Ve ne sono cinque con 16 elementi e quindici con 15 elementi: 
ogni elemonto ha 24 tubi. La superficie complessiva di riscaldamento 
ò di 4087,3 mq.; la superficie complessiva di graticola è di 123,9 mq. 
J due fumaioli hanno l'altezza di 27 metri sopra la graticola: quello 
prodiero ha il diametro di m. 3,89; quello poppiero è ovale e i due 
assi sono di m. 3,89 e m. 2,46. 

Secondo il contratto la nave doveva fare una prova di 24 ore ai 
quattro quinti di potenza per determinare il consumo di carbone. 

Questa prova ebbe luogo il 25-26 aprile: la velocità ottenuta fu 
di 17,8 nodi con un consumo di carbone di 725 gr. per cavallo ora; i 
fuochisti erano giapponesi. 

Il 28 aprile ebbero luogo le prove a tutta forza. Queste dovevano 
durare otto ore, delle quali la prima doveva essere impiegata a fare 
quattro corse su una base di non meno di 10 miglia per stabilire il 
numero dei giri occorrenti per avere la velocità massima. 

La velocità media ottenuta nelle quattro corse sulla base fu di 
nodi 20,22 con 130 giri al minuto. Per le altre sette ore si continuò 


senza inconvenienti a questa andatura. La velocità contrattuale era di 
20 nodi. 


INGHILTERRA. - 1. Notizie diverse circa la corazzata Dreadnought. 
- 2. Stato dei lavori delle corazzate Hibernia e Africa. - 3. Stato 
dei lavori dell'incrociatore corazzato Defence. - 4. Varo dell’ incro- 
ciatore carazzato Minotaur. - 5. Informazioni sull’incrociatore coraz- 
zato Black Prince. - 6. Varo del «coastal destroyer» Gadfly. - 
7. Costo delle navi costruite negli arsenali e di quelle costruite dal- 
l'industria. - 8. Incaglio della corazzata Montagu. - 9. Perdita della 
torpediniera 56. - 10. Notizie su probabili modifiche nella distribu- 
zione delle forze navali. - 11. Esercitazioni d'imbarco di carbone. - 
12. Il nuovo «Scheme of naval training ». - 13 Il « Royal Corps of 
Naval Constructors ». - 14. Sul nuovo ordinamento del personale 


delle navi in disponibilità. - 15. Proiettori per le navi di nuova co- 
struzione. 


1. Il Dreadnought avrà due alloggi per ammiragli ; si prevede dunque 


il caso che sulle navi di tale tipo possano essere imbarcati, contempora- 
neamente, due ammiragli. 
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Al 31 maggio erano arrivate da Barrow le due torri (del peso 
di 100 tonnellate ciascuna) per gli impianti di poppa: una di esse era 
stata subito sistemata a bordo. 

Alla stessa data la nave, che era uscita da pochi giorni dal ba- 
cino N. 15 di Portsmouth, dove era entrata il 15 febbraio (V. fase. 
marzo c. a.), riceveva a bordo i pesanti cilindri delle turbine a vapore. 

Anche i tre grandi fumaiuoli di forma esageratamente ovali sono 


stati innalzati a posto. 
Ai primi di giugno giunsero a Portsmouth sei dei dieci cannoni da 305. 


2. La corazzata Hibernia (cfr. Boll. n. 8, pag. 534), una delle ultime 
della classe King Edward VII, ha fatto le prove sugli ormeggi verso 
la metà di maggio: la nave sarà poi immessa in bacino verso la metà 
di luglio e ne uscirà dopo un mese per le prove in mare; essa dovrà 
entrare in squadra in dicembre. 

Alla metà di maggio tutte le circolari e i piedestalli dei pezzi da 
152 erano a posto; per ultimare la corazzatura dei ridotti da 305 non 
mancavano che sole tre piastre. 

* Anche la corazzata Africa della stessa classe, che si sta ora comple- 
tando a Chatham. dove fu impostata il 27 gennaio 1904 e varata il 20 mag- 
gio 1905 (cfr. Air. Maritt., giugno 1905, pag. 645-646), ha fatto le 
prove di macchina dal 22 maggio al 4 giugno. 

Nello prove a tutta forza di otto ore che ebbero luogo il 2 giugno, 
si ottenne la velocità media di 18.953 nodi con una potenza di 18 671 ca- 
valli indicati (9410 a dritta, 9261 a sinistra) in luogo dei 18000 con- 
trattuali. La pressione in caldaia era di 14 kg. per emq.; il vuoto era 
di 26,6 pollici a dritta, 27,2 a sinistra: i giri al minuto, 129,1 a dritta, 
128,8 a sinistra: il consumo di carbone, di kg. 0,847 per cavallo-ora; 
il consumo totale d'acqua, di 10,19 tonnellate. 

Le prove ai quattro quinti di potenza han dovuto essere proro- 
gate, causa la nebbia. 


3. L'incrociatore corazzato Defence della classe Minotaur, in costru- 
zione a Pembroke, ha subito un nuovo ritardo nei lavori (cfr. fase. di 
marzo c. a., pag. 573). Si sono scoperti dei difetti di fucinatura in 
uno degli assi, mentre osso era ancora nelle officine della ditta for- 
nitrice dell'apparato motore (Messrs. Scott's Shipbdg. and Engng. Co. 
Ltd. Greenock), e siccome a Pembroke bisogna varare le navi con gli 
assi a posto, il varo sarà prorogato fino al gennaio 1907. La nave fu 
impostata il 22 febbraio 1905, 

Le ordinate sono tutte a posto e così pure i bagli del ponte di 
coperta. Il ponte di batteria è già tutto fasciato, e si sta ora fasciando 
la coperta. Il fasciame esterno sotto corazza è fatto di lamiere raddop- 
piate, e son già fatte quasi tutte le prove di tenuta d’acqua dei com- 
partimenti stagni situati dietro a questo fasciame, il che è necessario 
fare prima di sistemare il cuscino di legno dietro la corazza. 
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Tutte le selle per le caldaie e le strutture di sostegno delle mac- 
chine sono praticamente ultimate, e così pure gran parte dei passaggi 
per munizioni, che per questa nave, al contrario di quanto successe 
altre volte, sono stati fissati in posizione assai per tempo, con immenso 
vantaggio per la costruzione. 

Nell'aprile fu messo a posto il tubo corazzato sistemato al disotto 


della barbetta dell'impianto binato da 234 prodiero; esso ha il peso 
di 28 tonnellate. 


4. L' incrociatore corazzato Minotaur, * impostato il 2 gennaio 1905 
a Devonport, è stato varato con grande solennità il 6 giugno u. s. 

La disposizione delle artiglierie non è stata comunicata ufficialmente, 
e, ciò che è sintomatico, non è data nell'edizione del Brassey del 1906 
la relativa vignetta. Gli altri annuari danno lo schizzo seguente: 
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Su questo schizzo è esatto, si avrebbe una importante novità negli 
incrociatori corazzati inglesi: le murate fra il ponte di batteria e il 
ponte di coperta risulterebbero indifese, come sugli incrociatori della 
County Class e sui Drake, mentre invece sulla classe Duke of Edinbargh 
e sulla classe Natal più recenti la corazza di 152 mm. arriva fino alla 


coperta, come sulle nostre navi tipo Garibaldi, Saint Bon e Bene- 
detto Brin. * 


1 Ricordiamo le caratteristiche principali di questo incrociatore: L = m. 149,35; 
l = m. 22.71; imm. media = m. 7.42; D = 14834 tonn.; 
IHP = 27000; vel. = 


23,0 nodi; ditta costruttrice dell'apparato motore: 
Harland € Wolf di Belfast: carico normale di carbone 1000 tonn. 


Armamento: IV cannoni da 234: X 190; XXIV cannoni di piccolo calibro. 
Costo presunto della nave: lire it, 35 263 950, non compreso il primo munizio- 
namento. 


Vedasi in proposito i fascicoli di marzo e aprile c. a., pag. 537 e 120. 


2 Ciò che ci fa dubitare dell'esattezza dello schizzo del Minofanr è il fatto che 
gli annuari che danno questo schizzo. cioè il Varal Pocket Book, il Marine Alma- 
nach, il Aricegsflotten Taschenbach e il Balinconrt danno per il Natal uno schizzo 
errato, vale a dire con le murate indifese fra la batteria e la coperta, mentre ri- 


sulta da accurate descrizioni comparse nell' Engineering. che queste murate son ri- 
vestite da corazze di 152 mm. 
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Il Minotaur è stato varato in un avanzato stato di costruzione: 1 
tutte le corazze di murata erano a posto, ciò che succede per la prima 
volta in Inghilterra: le eliche, con tutte le pale, e il timone, pure erano 


a posto, Il timone, del peso di 20 tonn., aveva la sua testa inadatta 
e si dovettero fare grossi lavori di modifica al dritto, 


per la losca, 
sullo scalo, sia con forgie, sia con macchine utensili. 

5. L’incrociatore corazzato Black Prince (cfr. fasc. febbraio e 
maggio c. a., pag. 328 e 354), ha 128 motori a bordo e cioè 47 motori a 


vapore e 81 motori elettrici. 
Motori a vapore. 


Motori principali. . . . e +. «+. + + 2 
» per l’ impianto idraulico . . . . 3 
» delle dinamo +... . . +... # 
> delle pompe Paria . . +. a. > 4 

» per le messe in moto e per i vi- 
radori. . sè de «© & «e. & 
> per le pompe d'alimento . . . . 2 
> per le pompe di circolazione. . . 2 
» per ventilatore . . . . +. +. +. 1 

« per le pompe di circolazione in 
calilnii < = + 6.3, A 
» delle pompe principali Valimento. 4 
2 delle pompe ausiliari d'alimento . 4 
» della pompa di travaso. . . . 1 

> delle pompe per il combustibile li- 
guido... . e 3 

° per gli apparecchi per sollevare 
lo ceneri. sa e aw aoe a 
» dell'agghiaecio . . . . ees 2 
» della macchina per salpare . . . 1 
» delle pompe di sentina e d'incendio 4 
Totale 47 

Motori elettrici. 

Elevatori per imbarcazioni . . . +. +. - 2 
Argano o 1 
Verricelli per il carico del carbono . . . 4 
Compressori Varia. . s s +++. 2 
Motori por officina + . . e s... 2 
Macchina per far ghiaccio . . . . . . 1 
Ventilatori in macohina . . . . +. . +. 6 
» in caldaia . . . .. 3 
Elevatori munizioni. . . . +. . . . » 14 
Ventilatori. . . 06 6 0 ee ee 29 
Pompe LL. ee eee 
Elevatori delle ceneri... . +... +. 1 
Impastatrico . . s 6 ee eee ee 1 
Totale 81 
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1 Al varo pesava 7000 tonnellate. 


dla 


o_o: 
—— 


PE — 


— — — — 


576 INFORMAZIONI E NOTIZIE 
6. Il 24 maggio è stato varato a Chiswick, con le turbine e le caldaie 
a posto, il coastal destroyer di 230 tonn. Gadfly. Esso è il terzo dei 
dodici coastal destroyers del programma 1905-1908 (classe Gnaf), ed è 
il primo costruito dalla casa Thornycroft. (Cfr. fascicoli di marzo o 
aprile c. a., pag. 539 e 122). 
Le ditte che costruiscono questi dodici cacciatorpediniere sono: 

White (a Cowes) costruisce il Crickef, il Dragonfly, il Firefly, 

il Sandfly e lo Spider. 


Thornycroft (a Chiswick) costruisce il Gadfly, il Glowworm, il 
Gnat, il Grasshopper e il Greenfly. 


Yarrow (a Poplar) costruisce il Moth e il Mayfly !. 


7. Rispondendo ad un interrogazione mossagli dal signor Bellairs, 
il segretario dell’ Ammiragliato, signor Robertson, ha dato alla Camera i 


seguenti particolari sul costo di costruzione delle navi nei cantieri 
privati ed in quello dello Stato: 


COSTO DELLO SCAFO.? 
A. — Navi da battaglia, classe King Edward VII. 


Nome della nave 


Cantieri privati | ¿Gamer 
Commonwealth . i 22 962 925 = 
Hindustan. . . . . 22 190 175 


King Edward VIT. 


— 22 643 525 
New Zealand. . . . — 21 814 000 
B. — Incrociatori corazzati. - 1, Classe County 
Berwick. . . . . «| 10 008 850 — 
Cumberland . . . . 10 252 625 — 
Donegal. s.a. 10 231 400 — 
Lancaster . . . 5 . 19 614 850 — 
Hell's oa — 10516 675 
Snffolk . a — 9 937 050 
Essere 3° 45 suda — 11 142 350 
Cornwall . . . 2 « — 10 476 225 
2. Classe Deronshire. 
Devonshire scel — 11271275 
Anirini « soda aa 12 537 650 — 
Argyll . . a 12 779 100 — 
Carnarvon . wa 12 307 300 — 
Hampshire . . . . 12 261 800 — 
Roxbnrgh . È dl 12 026 575 


! I cinque di White hanno 20 tonn. di dislocamento: gli altri ne hanno 230. 
Tutti hanno m. 53,34 di lunghezza. un apparato motore a turbina di 4000 cavalli 
indicati, per ottenere una velocità di 27 nodi, e un armamento di II cannoni da 
76 mm. e ÍI lanciasiluri. Le caldaie dobbono funzionare con solo combustibile liquido. 


s In lire italiane: è compresa la corazza o l'allestimento: sono esclusi l'appa- 
rato motore o gli impianti d'artiglieria. 
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8. Il 30 maggio si incagliò al sud di Lundy Island (nel canale di 
Bristol) la corazzata Montagu. Tutto Vequipaggio si potè salvare, ma 
la nave fu seriamente danneggiata. Essa perdette entrambe le eliche 
e fu invasa dall'acqua in tutti i compartimenti di poppa, e in quelli 
delle macchine e delle caldaie, La disgrazia si deve alla densissima 


nebbia di quel giorno. 
Si sono immediat mente intrapresi dei colossali lavori por tentarne 


il ricupero. 

La Montagu è una corazzata moderna varata il 5 marzo 1901, di 
14 000 tonn. di dislocamento: è una delle sei della classe Duncan. Per 
i dati vedi Arista Marittima, ottobre 1902, pag. 10%. 


9. Il 18 maggio u. s. al largo di Damietta la torpediniera 54 di 


60 T. e 700 cavalli), mentre era rimorchiata con mare molto mosso 
dall’incrociatore protetto Arrogant, si capovolse e si perdette comple- 
tamente, Sette persone dell'equipaggio ‘perirono annegate: tre furono 


gravemente ferite. 


10. Viene riferito che l’Ammiragliato quanto prima procederà ad 
alcune modifiche nella distribuzione delle forze navali, per la quale 
sino ad oggi si erano seguiti i criteri contenuti nel memorandum di Lord 
Selborne, e riferiti nel fascicolo di gennaio 1905 di questa Rirista a 
pag. 123. 

La flotta doll Atlantico, che fin dal principio dello scorso anno 
aveva per base Gibilterra e che ha già lasciato questa stazione, sarà 
sostituita da quattro delle otto corazzate della flotta del Mediterraneo, 

La base della flotta dell'Atlantico sarà Berehaven, e periodica- 
mente questa flotta compirà crociere fra le acque irlandesi e Lagos. 

In questo cambiamento si vuole scorgere la ragione politica, ma 
pare che si debba anche al fatto che, quantunque sieno stati eseguiti 
a Gibilterra grandi miglioramenti, le risorse di quest'arsenale per le 
riparazioni delle navi e per gli altri requisiti di una base navale, sono 
ancora ben lungi da quanto è necessario ad una flotia di otto coraz- 


zato e di sei incrociatori. 
11. Crediamo utile riportare i dati che seguono relativi al tempo 
impiegato, nel rifornimento di carbone, a Malta, dalla flotta del Medi- 


terraneo, ed a Corfù dalla 2% squadra incrociatori (flotta dell’Atlan- 


tico): vedi fascicolo precedente, pag. 358, 
Flotta del Mediterraneo: 


Bulicark (carbone imbarcato) . . tonn. 1400 all'ora tonn. 233,3 


Leviathan ©. o . . . ee » 1750 » 217.05 
Formidable. . . . . . . . . » 1700 » 107.2 
Irresistible. . . . . . . . » 1720 » 154,4 

» 200) » 23.5 


Barham ©. o. 
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22 squadra incrociatori: 


Drake . . . 6 G a ae » 800 » 134 
Cornwall . . . > ea » 800 » 1237 
Cumberland . . . 6. 6 we > 600 » 104 


12. D'11 maggio u.s. il prof. J. A. Ewing, Director of Naval Edu- 
cation, * evidentemente autorizzato dall’ Ammiragliato, lesse al « Naval 
College » una importante memoria sopra i nuovi sistemi di formazione 
degli ufficiali di marina inglesi, coll’abolizione completa di un corpo 
separato di ufficiali macchinisti. 

Lo stesso giorno veniva pubblicato sullo stesso argomento un Blae 
Book parlamentare, contenente la relazione della Commissione presie- 
duta dall'ammiraglio Douglas, Commissione che decise l Ammiragliato 
alla importante riforma. 


Riassumiamo brevemente questi due documenti di un interesse 
eccezionale. 

Il prof. Ewing comincia col far notare che si è diffusa l’idea che 
col nuovo sistema gli ufficiali saranno del tutto interscambiabili, 
come nel sistema americano, e che essi dovranno fare servizio in- 
differentemente in coperta, in macchina, alle artiglierie ecc. Ora 
questa idea è completamente erronea: col sistema inglese sarà data 
a tutti gli ufficiali una istruzione generale comune per tutti i ser- 
vizi inerenti all ufficiale di marina propriamente detto: una parte di 
essi poi dovrà specializzarsi in uno dei rami: Macchine, Artiglierie, 
Armi subaquee, Navigazione e Fanteria marina; e solo gli specialisti 
avranno incarichi relativi alle proprie specialità. Di più, quegli specia- 
listi che giunti al grado di Commander desiderano abbandonare la 
propria specialità, potranno farlo e continueranno la loro carriera come 
comandanti in seconda e in prima, come gli altri ufficiali. Per quelli 
che, per naturale tendenza e per profonda coltura, risulteranno adattati 
a coprire le alte cariche relative alla propria specialità, vi saranno suf- 
ficienti posti a bordo e a terra, perchè la carriera offra loro identiche 


o anche maggiori soddisfazioni che ai comandanti in capo delle navi 
e delle squadre; in questo caso però dovranno seguire, oltre al corso 


di studio occorrente per essere classificati specialisti, un secondo corso 
più lungo ed elevato che li metta alla pari di quelli che provengono 
dalle migliori scuole d'ingegneria. 

Era nell'intenzione dell'Ammiragliato di formare in questo modo 
anche il corpo dei Nara! Constructors, in guisa che effettivamente si rag- 
giungesse l'ideale della common entry per tutti gli ufficiali, mala difficoltà 


1 È questa un'altissima carica dell'Ammiragliato inglese che non trova il suo 
corrispondente presso alcun' altra Marina, Lo stipendio del Director of Nara! Edn- 
cation è di 2500 sterline mentre quello di un vice ammiraglio è di 1460 sterline). 


Il prof. Ewing. è, come è noto, un celebre ingegnere ed uno dei membri più in- 
fuenti dell «Institution of Civil Engineers ». 
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speciale degli studi occorrenti per questa professione, e soprattutto la 
necessità che questi studi non sieno interrotti durante la gioventù, data 
la preponderanza in essi delle discipline matematiche, fecero giudicare 
alla Commissione difficile il poter avere dagli ufficiali di vascello un 
numero sufficiente di candidati per questo corpo e si stabili pertanto 
che una metà circa provenissero dagli ufficiali di vascello e una metà 
dai laureati nei « Technical Colleges ». 

L’età per l'ammissione nel « Naval College » di Osborne è stata 
portata da 12 a 12 anni e ?/,. I corsi di studio durano quattro anni: due 
ad Osborne e due a Dartmouth: dopo ha luogo una campagna d'i- 
struzione di sei a otto mesi sopra degli incrociatori moderni, e dopo 
questa gli allievi passano midshiípmen. Ad Osborne e Dartmouth, oltre 
alla storia, geografia, inglese e francese, si studieranno matematica, 
fisica, meccanica e si faranno soprattutto numerose esercitazioni pra- 
tiche d'officina e di laboratorio. 

I midshipmen saranno mandati a bordo in gruppi di dieci o dodici 
per nave, sottoposti a un tenente di vascello /usfrucfional, che sosti. 
tuirà gli antichi /msftructors: * il loro imbarco durerà tre anni. Di 
questi tre anni uno almeno, ad intervalli, dovrà essere passato in 
macchina: e durante questo periodo saranno sotto gli ordini degli uf- 
ficiali di vascello specializzati in macchine: qualche mese sarà passato 
alle artiglierie, qualche altro alle armi subaquee ecc., e precisamente 
saranno a questo scopo divisi in piccoli gruppi, sempre sotto l'alta 
autorità dell instructional lieutenant. 

Dopo i tre anni d’imbarco i midshípmen dovranno subire duo 
esami: uno d'arte marinaresca e uno di servizio macchine, dopo dei 
quali saranno mandati a Greenwich col grado di acting sublientenant 
(ossia sublieutenant provvisori) a seguire un corso, detto Parte I, della 
durata di otto mosi e che corrisponde a una specie di corso di perfe- 
zionamento, ma nel quale tutti fanno degli studi in artiglieria, armi 
subaquee e navigazione, Quelli che riusciranno meglio e precisamente 


nella proporzione del 60 %,, seguiteranno a Greenwich il corso di per- 


fezionamento (Parte II), per altri otto mesi. Gli altri saranno subito 
imbarcati come sublieutenants, 
I corsi della Parte II sono uguali per tutti quelli che li seguono 


e comprendono: artiglieria, armi subaquee e navigazione. | 
Ultimata la Parte II, anche questi sublientenanfs sono imbarcati 


come gli altri. 

L'imbarco per i sublieutenants deve durare almeno un anno, parte 
del quale si deve passare in macchina. Poi si è promossi lientenants, 
Fino a questo punto non c'è aleuna specializzazione: solo vi sarà una 


1 Questi instructors, corrispondenti ai nostri professori, erano finora imbarcati 
sulle navi dove vi erano midshipmen, e vi continuavano corsi regolari di lezioni, 
Ora saranno tutti addetti alla scuola a terra. 
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grossa percentuale di ufficiali che avranno fatto la Parte II, e dai 
quali unicamente si potranno trarre i futuri specialisti. 

Appena promossi lieutenants, gli ufficiali che si intendono specia- 
lizzare seguono il primo corso di studi speciali che dura un anno per 
quelli che vogliono ottenere le caratteristiche Æ (macchine), G (arti. 
glieria), 7 (armi subacquee) e N (navigazione); diciotto mesi per quelli 
che intendono ottenere la caratteristica M (fanteria marina). 


Osborne 2 anni 


+- Dartmouth 2 anm 
t +- Campagna d'istruzione $ mesi 


Midshipman Janni 


Corsi di perfezionamento e corsa 

` di artiglieria, armeni su ce enaviga. 
9 zione (pertutti). Parte'T. 8 wes:: 
Corsi di arti. 


e Navigsustes ¡o Aaa ¿meri 


Sublieutenant e L'eutenant. 


Lieut E* 
Lieut E 

Lieut 6* 
Lieut M 


General service 


Y 


i = 
MJ | a, 
5 È 
% | 9 
> | Commander 
E |\ 
| È 
S 
Q 
Captain E i Cap N ain em M 
| 


Ultimato il primo corso, quegli ufficiali, i quali dimostrano parti: 
colare inclinazione per l'ingegneria, faranno immediatamente un secondo 
corso di studi superiori che sarà di un altro anno per le artiglierie o 
per le armi subacquee, e di altri due anni per le macchine: quelli che 


avranno fatto questo secondo corso superiore riceveranno rispettiva- 
mente le caratteristiche G, 7 ed E. 


MARINA MILITARE 581 

Gli ufficiali specialisti C, 7 ed £ saranno destinati a far servizio 
a bordo: quelli G, 7 ed £ a far servizio a terra negli arsenali, ma 
dopo un anno di servizio a bordo, ciascuno nella sua specialità. 

Però tanto i primi che i secondi potranno eventualmente essere 
destinati a un servizio qualunque a bordo o a terra, e potranno in 
qualunque momento far ritorno fra i general service officers e abbando- 
nare la loro specialità. 

Sopra circa 200 lieutenants che saranno promossi nel 1908 ne oc- 
correranno 54 E, 16 G, 12 7, 12N e 15 MY: di più 6 dovranno fare un 
corso speciale per diventare instructional lientenants. Dei > ufficiali E, 
i 9 migliori faranno il corso superiore per diventare £. 

Il servizio di macchine sarà fatto a bordo delle grandi navi da 
tre ufficiali E: un commander e due lieutenants: di questi due ultimi 
uno potra essere un ufficiale E che fa il suo anno d'imbarco. Per il 
servizio di guardia in macchina, per la direziono di macchine delle 
piccole navi ed in generale per cooperare nel servizio macchine con 
gli ufficiali £ sarà creata una nuova categoria di sottufficiali e uffi- 
ciali macchinisti detta dei mechanicians, provenienti dai fuochisti e il 
cui massimo grado corrisponderà a quello di tenente di vascello. A 
questi abbiamo largamente accennato nella cronaca del fascicolo di 


maggio a pagg. 369 e seg. 
In complesso la carriera dei nuovi ufficiali si prevedo che sarà la 


seguente: 
ETA 


. da anni 12”, a 163, 


« Naval Collego » . . . .... . 
¿da >» 16% a 17”, 


Campagna d'istruzione . . . +. . 

Midshipmen. LL a.a.’ da > 17”, a 20%, 

Acting sublientenant (corso di perfezion.) da » 20%, a 217, 

Sublieutenant (servizio a bordo) . . .da > 21% a 221, 

Quelli che si vogliono specializzare, per es. in macchine, conti- 
nuano così: 

Lieutenant (corso specialisti) da anni 22, a 23*/,, dopo di che 
entrano a far servizio e a rendere allo Stato. 

Quelli poi che diventano ufficiali Æ non cominciano a rendere 
negli arsenali che ad anni 26 ?/,. 

Lieutenant (1° e 2° corso specialisti) . 

Id, (imbarco) . . . . . . 

Negl’ interrogatori fatti dalla Commissione dell'ammiraglio Douglas 
è notevole che quasi tutte le persone interrogate, e in modo particolare 
gli attuali ufficiali engineers, affermarono che non è conveniente far al- 
ternare il servizio di bordo con quello di terra, per gli ufficiali desti- 
nati agli arsenali: dopo un anno d’imbarco essi non hanno più gran 


cosa da imparare a bordo, e il farli navigare, oltre allo spreco di indi- 
vidui scelti e che hanno costato assai alla Marina per la loro istru- 


. da anni 221, a 25!/, 
¿da > 25%, a 26”, 
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zione, potrebbe diminuirne il rendimento e far loro perder la pratica 


dell’arte di progettare e costruire apparati motori, e di dirigere delle 
officine. 


13. La Commissione presieduta dall'ammiraglio Douglas si è inte- 
ressata vivamente del reclutamento dei Naral Constructors ed è venuta 
nella conclusione che conviene reclutare alcuni fra i provenienti dal- 
Accademia navale, e altri dai Politecnici. I primi potranno entrare 
nel corpo in due modi differenti: o all’otà di anni 17 '/, alla fine della 
campagna d'istruzione, o all’età di anni 25 !/, fra quelli che hanno 
ottenuta la caratteristica E. I primi saranno scelti fra i più studiosi 
e quelli inclinati alle matematiche, e dovranno fare un corso di cinque 
anni alla « Royal School of Naval Architecture », dopo dei quali do- 
vranno fare due anni di imbarco per istruzione (ma già col grado di 
Assistant Constructor assimilato a quello di tenente di vascello): i se- 
condi faranno un breve corso alla « Royal School of Naval Archi- 
tecture » e poi andranno subito agli arsenali. I provenienti dai Poli- 
tecnici (Technical Colleges) saranno ammessi per concorso e per gli 
esami di questo concorso non si domanderanno nozioni pratiche di 
costruzione navale, ma semplicemente matematica, meccanica e fisica: 
essi dovranno avere circa 22 anni; faranno tre anni di studio alla 
« Royal School of Naval Architecture » di Greenwich e quindi, 
col grado di Assistant Constructor, saranno imbarcati per due anni per 
istruzione. 

In casi eccezionali saranno ammessi alla « Royal School of Naval 
Architecture » i migliori dei dockyard apprentices, dai quali però in 
generale non si recluteranno più che i disegnatori e i capi officina. 
Ad ogni modo dovranno subire un esame di concorso come quelli pro- 
venienti dai « Technical Colleges »: quest'anno però si presentarono 
sei di essi a questo concorso e nessuno fu ammesso, 

La Commissione esaminò pure la convenienza che un Constractor 
di rango elevato fosse imbarcato sulle navi ammiraglio come addetto 
allo stato maggiore degli ammiragli, sia come consulente tecnico del. 
l'ammiraglio, sia per esaminare la necessità dei lavori mentre le navi 
sono in squadra, risparmiando così tempo e fatica ai Constructors degli 
arsenali e apprezzando moglio le cose sul posto. 

È notevolissima la tendenza a considerare come non indispensabile 
per i Constructors la pratica del lavoro manuale, che in Inghilterra 


è sempre stata considerata come una necessità assoluta per le persone 
che aspirano alle alte cariche tecniche. 


14. In seguito all’ esperienza relativa al sistema degli equipaggi 
a nucleo, di cui è fatto cenno a pag. 157 del fascicolo di ottobre 1905 e 
a pag. 306 del fascicolo precedente, P Ammiragliato ha date speciali 
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disposizioni perchè i nuclei, ossia gli equipaggi di riserva. restino per 
quanto è possibile inalterati, ed ha stabilito: 

1°. Se per qualche ragione un nucleo deve essere rinforzato, per 
completare le tabelle della nave, il personale aggiunto è considerato in 
soprannumero: 

2°. Gli ufficiali, inclusi i tenenti di vascello A e 7, i warrant 
officers e il commissario, devono seguire il rispettivo equipaggio a nucleo 
quando questo debba trasbordare da una nave all'altra; 

3°. Il comandante non deve però seguire l'equipaggio nel cam- 
biamento di nave, poichè è destinato a comandare la nave indipenden- 
temente dal personale che deve maneggiarla ; 

4°. Il comandante, scelto per una nave da armare, vi imbar- 
cherà a tempo per poter assistere a tutte le riparazioni importanti e 


per assistere alle prove; 


5°. I macchinisti di 
portanti riparazioni in arsenale non saranno sostituiti dagli ufficiali 


corrispondenti di un nuovo equipaggio nucleo, e ciò perchè essi già 
posseggono conoscenza dei particolari della nave e dei meccanismi, acqui- 
stata nel dirigere le riparazioni, utile e indispensabile al comandante 


navi nuove o di navi che subiscono in- 


e agli ufficiali che v'imbarcano; 
6°. L'ufficiale di rotta seguirá il nucleo, se la sua anzianità è 


corrispondente a quella richiesta dalla nave da armare, 

‘°. Gli ufficiali che devono prendere in consegna del materiale 
sopra una nave che passa in disarmo, dovranno esservi destinati 
quindici giorni prima che ne sbarchi l'equipaggio a nucleo, in modo che 
il materiale possa essere accuratamente esaminato, controllato ed ac- 
cettato, prima che giunga dai depositi il nuovo equipaggio. 

Durante le prossime manovre si avrà la prima prova pratica com- 
pleta del valore del suddetto sistema di tener cioè le corazzate o gli 
incrociatori con gli equipaggi a nucleo ossia in riserva (?/, della forza 
normale). Queste navi, così organizzate, sono state riunite in divisioni 
nei tre porti militari di Chaham (Nore e Sheerness), Devonport e Ports- 
mouth, fin da 18 mesi or sono. 

* Anche la riorganizzazione della flottiglia dei cacciatorpediniere 
è quasi compiuta. Nel tracciare questo riordinamento si è avuto prin- 
cipalmente di mira la omogeneità di tipo, sia per raggio di azione, 
che per velocità e valore militare, riunendo in ciascuno dei tre 
porti principali sopra menzionati una data classe di cacciatorpedi- 
niere. Si avranno così tre flottiglie, ciascuna formata su 10 divisioni, 
ogni divisione comprendente 4 unità: per cui le flottiglie di ognuno 
dei porti di Portsmouth, Devonport e Chatham saranno composti di 
40 cacciatorpediniere, con una torpediniera in più di riserva per ogni 
stazione. 

Non tutte le 10 divisioni delle stazioni saranno però in completo 
armamento: in tale posizione ve ne saranno 3, e le altre 7 divisioni 
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saranno in riserva con equipagyi a nucleo, Si avranno percid 9 divisioni 
di cacciatorpediniere sempre pronto a prendere il mare e 21 divisioni 


con equipaggi a nucleo, pronte ad essere mobilizzate poche ore dopo 
ricevuto l’ordine. 


15. L’Ammiragliato ha stabilito che il numero di proiettori sulle 
corazzate e sugli incrociatori di prima classe sia aumentato da sei ad 
otto. Le nuove lampade devono avere riflettori di cm. 91.4 di dia- 
metro; esse saranno di potenza molto maggiore di quelli esistenti. I 
nuovi proiettori saranno sistemati sul ponte di coperta invece che sulle 
coffe come al presente, poichè queste saranno adibite alle segnalazioni 
coll’eliografo e per altri scopi. 


Pare che la corazzata Dreadnonght porterà dodici proiettori, ed i 
nuovi incrociatori della Defence class, dieci ciascuno. 


ITALIA. - 1, Varo della torpediniera d'alto mare Pallade e del som- 


mergibile Squalo. - 2. Barca automobile della ditta Fiat-Muggiano 
per uso militare. 


1. Il 1° giugno è stata varata a Napoli, nel cantiere Pattison, la 
torpediniera d'alto mare Pallade di 208 tonnellate, del tipo Pegaso (cfr. 
Rivista Marittima agosto-settembre 1905, pag. 405). 


Tutta la classe Pegaso portanto è stata varata, e propriamente 
alle seguenti date: 


Pegaso 12 agosto 1905 


Perseo 5 dicembre » 
Procione 11 » > 
Pallade 1% giugno 1906. 


* Il 16 giugno è stato varato a Venozia il battello sottomarino 
Squalo, tipo Glauco. 


2. Nel fascicolo precedente, a pag. 432, abbiamo riferito i dati e 
fatta la descrizione della barca automobile per usi militari costruita 
dalla Fiat-Muggiano. 

Ora questa ditta ci comunica che nei suoi cantieri trovasi in co- 
struzione una seconda barca automobile che, a quanto pare, rappre- 
senta per certi rispetti un sensibile miglioramento sulla barca del 
primo tipo. 

I vantaggi che si vollero conseguire accennano ad avvicinar quelli 
inerenti alle torpediniere, e consistono, a giudizio della ditta costrut- 
trice: 

1°. Nella piccolezza e leggerezza dello scafo; 

2°, Nella prontezza di funzionamento del motore, nella velocità 
e nel largo raggio d’azione della barca; 

3°. Nell’ armamento. 
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È poichè la barca, secondo la ditta, avrà moto silenzioso, e sarà 
atta a tener il mare anche se questo è alquanto agitato, si pensa che 
essa potrebbe utilmente servire anche per attacchi contro navi. 

La barca sarà varata nel prossimo agosto. 


RUSSIA. — 1. Varo della corazzata Joann Zlatust. - 2. Durata 
del servizio della bassa forza. 


1. A Sebastopoli è stata varata il 12 maggio la corazzata Joann 


Zlatust! del tipo Eustafi. 


2. Il servizio dei marinai russi durava dieci anni, dai 20 ai 30 
anni di età: di questi, 7 erano passati in servizio attivo e 3 nella 
riserva. 

Un rescritto imperiale, in data 20 marzo 1906, abbrevia la durata 
del servizio attivo a cinque anni e fissa in cinque anni quella del ser- 


vizio nella riserva. 


STATI UNITI. — 1. Bilancio 1906-1907. - 2. Dati sulle nuove co- 
razzate Michigan e South Carolina. - 8. Prove della corazzata 
Louisiana. - 4. Prove della corazzata Georgia. - 5. Prove del- 
l'incrociatore Washington. - 6. Prove dell'incrociatore corazzato 


St. Louts. 

1. La Commissione del bilancio ha ridotto in modo considerevo- 
lissimo il bilancio per il 1906-1907, quale era stato proposto dal Mini- 
stero della Marina. (Cfr. fascicolo di gennaio 1906, pag. 144). In com. 
plesso, da 121 565 719 dollari (lire it. 632142 000) e stato ridotto a 
99 734 216 dollari (lire it. 518618 000), con una diminuzione di lire ita- 
liane 114000 000, È una riduzione colossale; ma per apprezzarla ret- 
tamente conviene confrontare il nuovo bilancio non con quello pro- 
posto dal Ministero, ma con quello approvato dal Congresso l’anno 
precedente. Si trova allora che la diminuzione nel bilancio arriva a 
soli 3200 000 dollari, ossia a 16 000000 di lire italiane. 


Le caratteristiche principali di queste due navi sono le seguenti: 
L = 115.4: = 22,40: imm. = 8,23; D = 12582; JHP = 10600; vel. = 16 nodi; 
22 caldaie Belleville: armamento IV 305 da 40 cal.: IV 203 da 50 cal.; XII 152 da 
45 cal.; XIV 75; X 47; VI mitragliatrici; II cannoni da sbarco da 63. 
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Bilancio 1906-07 


Bilancio 
Proposte Proposte 
1905-06 del della 
Commissione 
Ministero del bilancio 
dollari dollari dollari 


Paghe . 


. s e 


20 665 000 23 589 816 


20 115 000 
Dirozione gon. della navigazione . a 1779 950 2 000 000 1920 395 
Id. id. d'artiglieria. . . +. +. + 4 196 307 15 397 614 6 $08 007 

Id. id. degli armamenti . . , . 6 174 028 6877 228 6874023 

Id. id. deilavoriciville idraulici! 927 444 1 025 528 1 023 304 

Id. id. delle costruzioni? . . . 7972824 8 630 824 7732824 

Id. id. delle macchine, . . . . 3 977 900 6 382 420 § 713 400 

Id. id. dell'amministrazione . . 5 883 932 6 581 032 5 883 932 

Id. id. del servizio sanitario . . 385 000 410 000 405 000 
Accademia navale ee gi we er SS 34s 676 414 511 383 663 
Fanteria marina . . . co sn 4 119 386 6 226 237 4 705 283 
Lavori straordinari per arsenali, ecc. 4170 400 12 199 609 4 933 550 
Nuove costruzioni i E ee 49 255 823 31 830 820 82975 829 


102 956 680 121 565 719 99 734 216 
AAA AAA A eee 


Il concetto generale che guidava il Ministero nel presentare il suo 


bilancio era: Rallentare le nuove costruzioni, ma migliorare le basi 
navali e provvedere una quantità enorme di munizionamento e di ar- 
tiglierie di rispetto. 


La Commissione del bilancio invece ha voluto: più navi, meno 
punti d'appoggio, meno rifornimento di munizioni. 


Il Congresso ha approvato le proposte della Commissione del 
bilancio. 


Il bilancio si trova ora davanti al Senato, il quale, a quanto pare, 
lo aumenterà di circa 2000 000 di dollari. 


2. Nel fascicolo di marzo, a pag. 545, abbiamo dato qualche no- 
tizia sulla gara per la fornitura delle due corazzate Michigan e South 
Carolina e abbiamo detto che le schede si dovevano aprire il 2 giugno. 
In seguito al terremoto di San Francisco, per dar agio ai cantieri del 


1 Senza i lavori straordinari. 
¿Senza le nuove costruzioni. 
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Pacifico di ultimare i disegni in modo che potessero anche essi con- 
correre alla gara, si stabilì di prorogare l'apertura delle schede fino 
al 23 giugno. 

La gara fu indetta il 21 aprile. 

Intanto però, malgrado le disposizioni precise riguardo al segreto 
da mantenersi, sono state pubblicate dall'Army and Navy Journal del 
19 maggio le condizioni principali alle quali debbono soddisfare le nuove 
navi. Esse dovranno avere una lunghezza fra le perpendicolari! di 
m. 137,16; una larghezza di m. 24,45; un'immersione a carico normale 
di m. 7,47; un dislocamento a carico normale di 16 254 tonn. (con 
900 tonn. di carbone e 66 tonn. di acqua per caldaie); massima capacità 


dei carbonili 2200 tonn. 
L'armamento di queste navi consisterà di VIII cannoni da 305; 


XXII da 76 (con proietti da 14 libbre); II cannoni semiautomatici con 
proietti da 3 libbre; VIII cannoni semiautomatici con proietti da una 
libbra: II cannoni da sbarco da 76; IV mitragliatrici; II lanciasiluri 
subacquei. 

I cannoni da 305 saranno montati in paia in quattro torri, tutte 
sull'asse della nave: due a prora e due a poppa, nel modo accennato 
nello schizzo che abbiamo dato nel fascicolo sopra citato; ciascuno dei 
quattro impianti avrà un campo di tiro di 270°. 

I cannoni da 76 saranno sistemati non in batteria, ma sulle sopra- 
strutture, con vasti campi di tiro: saranno tutti muniti di sendi. I due 
lanciasiluri subacquei saranno sistemati nella parte prodiera delle navi. 

(ili scafi di queste navi saranno protetti da una cintura corazzata 
al galleggiamento alta metri 2.44: in alcune parti avrà una grossezza di 
24 mm. che si rastremerà in basso a 203 mm.; in altre parti avrà 
una grossezza di 305 mm. che si rastremerà in basso a 254 mm.; in altre 
infine avrà una grossezza di 279 mm., che si rastremerà in basso a 
229 mm. La corazza della cittadella contrale avrà 203 mm. di grossezza. 
ma nella sua parte più bassa questa grossezza aumenterà fino a 254 mm. 
Delle corazze trasversali triangolari di 279 mm. di grossezza saranno 
sistemate fra la parte inclinata del ponte corazzato e l'estensione della 
parte orizzontale dello stesso ponte; e al disopra di queste corazze tra- 
sversali triangolari si ergerà una traversa corazzata di 254 mm, di 
grossezza. La traversa corazzata che termina a prora e a poppa la 
cittadella centrale avrà una grossezza di 203 mm. e sarà compresa fra 
il ponte di corridoio e il ponte di batteria, fra le murate e i ridotti 
corazzati degli impianti da 305 estremi. 

I ridotti corazzati saranno quattro. Il ridotto prodiero si esten- 
derà fra il ponte di protezione e un piano a circa m, 1,20 al disopra del 
ponte di coperta, e avrà 254 mm. di grossezza nella parte avanti 


! Occorre tener presente che negli Stati Uniti la PPAD non coincide con l'asse 
del timone, ma è la verticale tangente allo slancio di poppa. 
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e 203 mm. a poppavia della traversa corazzata; al disopra del ponte 
di batteria avrá dappertutto 254 mm. di grossezza. 

Il ridotto centrale prodiero si estenderà dal ponte di protezione 
fino a un piano m. 3,60 al disopra del ponte di coperta: avrà 203 mm. 
di grossezza fino al ponte di batteria e 254 mm. di grossezza nella parte 

iperiore. 


Il ridotto centrale poppiero sarà analogo al precedente: quello 
estremo poppiero sarà analogo a quello di estrema prora. 

La torre di comando avrà 305 mm. di grossezza: il tubo di tras- 
missione d’ ordini di 914 mm. di diametro si estenderà dalla base della 
torre di comando fino al ponte di protezione e avrà 279 mm.di gros 
sezza al disopra della cittadella, e 152 mm. nella parte già protetta dalla 
corazza a murata. 


Il cuscino di /eak sarà sistemato dietro alle corazze di murata e alle 
corazze dei ridotti. Le altre corazze saranno senza cuscino. 

Le torri dei 305 avranno uno scudo con 305 mm. di grossezza nella 
parte frontale, 203 mm. nella parte posteriore e laterale, 63 mm. 
nel cielo. 

I depositi delle munizioni saranno due e della stessa capacità. Gli 
elevatori, per munizioni, oltre a quelli degli impianti principali, sa- 
ranno dodici. 

L'apparato motore, della potenza indicata di 16 500 cavalli, consi- 
stera di duo motrici a stantuffo verticali a quattro cilindri, sistemate 
in compartimenti separati. Vi saranno 12 caldaie a tubi d'acqua siste- 
mate in tre compartimenti stagni. Tutti i pezzi soggetti a pressione do- 
vranno essere di acciaio fucinato e non vi dovranno essere giunti a 
vite: non sarà ammesso nè l'acciaio fuso nè la ghisa malleabile. I 
tubi saranno diritti e di non meno di 51 mm. di diametro. 


Saranno sistemati 17 ventilatori elettrici della portata complessiva 
di 2800 me. al minuto. 

Le navi avranno un comandante, 36 ufficiali oltre a 14 warrant 
officers (grado corrispondente ai marescialli e sottotenenti dell'esercito), 
758 uomini d'equipaggio e 60 marines (soldati di fanteria marina).! 


3. Già nel fascicolo di gennaio, a pag. 116, abbiamo accennato 
alle prove della corazzata Lonisiana, Ora possiamo darne un resoconto 
completo, desumendo i dati dal Journal of the American Society of 
Naval Engineers del febbraio 1906. 

La corazzata Louisiana fu votata dal Congresso degli Stati Uniti 
con Act del 1° luglio 1902, assieme alla sua gemella Connecticnt. Negli 


1 È xtrano che in tutta questa descrizione non si fa cenno della facoltà alle 
case concorrenti di proporre un apparato motore a turbina, come abbiamo già RC- 
cennato nel fascicolo di marzo, pag. 545: eppure la notizia è stata data afficial- 
mente. 


Può darsi che nel programma questa clausola non ci fosse e sia stata comu- 
nicata con circolare a parte. 
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anni successivi furono votate altre quattro navi dello stesso tipo e 
cioè il Vermont, il Kansas e il Minnesota nel 1903 e il New Hampshire 


nel 1904. Quest'ultimo è ancora da varare. 

Queste sei navi sono sensibilmente superiori alle cinque corazzate 
precedenti - o per meglio dire quasi contemporanee - della classe J7r- 
ginia (Virginia, Rhode Island, New Jersey, Georgia, Nebraska) e precisa 
mente hanno 16 256 tonn. di dislocamento invece di 15 200 tonn.; un ar- 
mamento di IV 305, VIII 203 e XII 178 invece di IV 305, VIII 203 e 
XII 152: ma viceversa hanno un nodo di velocità di meno ossia 18 invece 
di 19 nodi e conseguentemente hanno soli 16 500 cavalli invece di 19 000 
cavalli. 

Le sei corazzate tipo Louisiana non sono fra loro perfettamente 
identiche: il Louisiana e il Connecticut hanno una cintura di 277 mm. 
di grossezza, le altre non hanno che 229 mm. 

Il Louisiana è stato costruito dalla « Newport News Shipbdg. Co. » 
in base a un contratto firmato il 15 ottobre 1902: la data di consegna era 
il 15 marzo 1906: il prezzo contrattuale era di 3 990 000 dollari (lire ita- 
liane 20 748 000) escluse le corazze, artiglierie, ancore, catene, ecc.: di 
questi era assunto che 1 000 000 di dollari (5 200 000 lire it.) fossero per 
l'apparato motore. La velocità stabilita in contratto era di 18 nodi 
per 4 ore (con 2 pollici ossia 31 mm. di pressione d'aria in caldaia) con 
un pescare di m. 7,47 e un dislocamento di 16 258 tonn. 

Le multe erano le seguenti: 50 000 dollari per un quarto di nodo in 
meno, 100 000 dollari per mezzo nodo in meno: rifiuto della nave se meno 


di 17,5 nodi. 
La nave fu impostata il 7 febbraio 1918 e varata il 27 agosto 1904. 


Le dimensioni principali sono: 


m. 137.5 


Lunghezza fra le pp.. . 
» BH 


Larghezza massima . . . 


Protezione. — La protezione della nave è ottenuta nel modo se- 


guente: 
Vi è una cintura corazzata completa, alta al centro della nave m, 2,79, 


a prora 3.48, a poppa 1.80. 

In corrispondenza del locale dell'apparato motore e cioè per una lun- 
ghezza di m. 58,52. la grossezza è di 279 mm. dal canto superiore fino a 
un punto a m. 1.60 al disotto di questo canto: e si rastrema da questo 
punto fino al canto inferiore passando da 279 n 229 mm. Il canto infe- 
riore è a m. 1,52 sotto il galleggiamento. 

La cintura verso prora e verso poppa si riduce a 229 mm., rastro- 
mandosi a 178 mm. in basso; poi a 178 mm. in alto e 127 in basso; 
poi a 127 costante: poi a 102 costante. 

Per tutta la parte centrale della nave vi è una seconda cintura 
corazzata di 152 mm. che si estende dal canto superiore della cintura 
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del galleggiamento fino alla soglia inferiore delle cannoniere dei pezzi 
da 178, ossia a m. 0,81 sopra il ponte di batteria. 


Al disopra di questa e fino al ponte di coperta la murata di bat- 
teria è rivestita da piastre di 178 mm. 

Fra il ponte di batteria e il ponte di protezione, in corrispondenza 
delle ordinate 24 e 94 vi sono due traverse di 152 mm. di grossezza : 
esse sono, rispettivamente a prora e a poppa, dei ridotti di prora e di 
poppa. Fra il ponte di coperta e il ponte di batteria vi sono parimenti 
due traverse di 152 mm. di grossezza che si estendono tanto a prora 
che a poppa fra le murate e i ridotti dei 305. Fra i cannoni da 178 
vi sono poi delle paratie paraschoggie di 38 mm. di grossezza: un’altra 
paratia parascheggie centrale longitudinale ha 50 mm. di grossezza. 


I ridotti da 305 hanno 254 mm. di grossezza nella parte anteriore, 
190 nella parte posteriore: ma questo solo per il tratto superiore al 
ponte di batteria: fra il ponte di batteria e il ponte corazzato i ridotti 
non hanno che 152 mm. di grossezza, Quanto agli scudi dei 305 essi hanno 
305 mm. nella parte inclinata, 203 nella parte verticale, 63 mm. nel cielo. 

I ridotti dei 203 hanno 152 mm. di grossezza di corazza nella parte 
anteriore, 102 nella parte posteriore: fra il ponte di batteria e il ponte 
di coperta vi sono tubi per il passaggio di munizioni di 94 mm. di 
spessore: questi tubi si prolungano fra la batteria e il ponte coraz- 
zato, ma in questo tratto non hanno più che 76 mm. di grossezza. Gli 
scudi dei 203 hanno 164 mm. di grossezza nella parte inclinata, e nel 
rimanente hanno 152 mm. ; il cielo è di 51 mm. 


La torre di comando ha 229 mm. di grossezza. Il tubo di trasmis- 
sioni d’ordini 152 mm. La torre per i segnali 152 mm. 


Artiglierie. — La distribuzione delle artiglierie e i campi di tiro 
dei singoli pezzi sono indicati nelle due tavolo annesse. 
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Apparato motore. — L'apparato motore consta di due macchine a 
quattro cilindri di diametro 625, 1346, 1549 e 1549 mm. e una corsa 
comune di stantuffo di 1219 mm. 

La superficie refrigerante complessiva dei due condensatori è di 
1928 mq. 

Le eliche, a tre pale, hanno queste dimensioni: diametro 5258 mm., 
passo 5486 mm.; superficie sviluppata mq. 7.85; superficie proiettata 
mq. 6.64; frazione di passo 0.305. 

Le caldaie, in numero di 12, sono del tipo Babcock & Wilcox: 
ogni caldaia ha 25 elementi. La complessiva superficie di riscaldamento 
è di mq. 4900.7; quelle di graticola di mq. 101.9. 


Prove. — Le standardisation trials ebbero luogo il 13 dicembre 1905, 
I risultati sono raccolti nella tabella che segue. Si vede che per aver 
18 nodi occorrevano 119.09 giri. 

Le prove a tutta forza di quattro ore ebbero luogo il 14 dicembre. 
Il dislocamento era di 16312 tonn. al principio, 16 045 tonn. alla fine 
della prova. Il carbone consumato fu di 75.2 tonn.; il consumo del. 
Polio fu di 2452 litri. 

I risultati di queste prove a tutta forza sono stati i seguenti; 


Dritta Sinistra 
Pressione in caldaia kg. per cmq.. . . . . 19 
? nella tubolatura id. . . . . . . 173 17.2 
> nel ricevitore ad alta assol. id. . . . 17.0 16.6 
> > a media id. id.. . . 8.0 8.4 
» » a bassa id. id.. . . 1.9 2.1 
Vuoto in pollici. . . . . 2 we ee ee 26.5 26.5 
Giri al minuto . . . a . we ee 127,66 127.69 
Giri al minuto in media. . . . . . . +. . 127.68 
Regresso delle eliche. . . . . . ee ee) 16.99 17.01 
Pressione d'aria in caldaia mm... . . . . 50 
Potenza cilindro alta cav. ingl.. . . . . +. 2507 2485 
> » media id. . . .. 0... 3800 3873 
> > bassa id. . . . ee . 1788 2138 
» > bassa id... +. 2007 2101 
Totalo . . . 954 10598 
Totale delle due macchine. . . 20442 
Macchinismi ausiliari! . . . .. 909 
Totale generale . . . 21351 
Velocità media in nodi. . . . . . +... 18.823 


1 Compresi 128 cavalli delle dinamo. 
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Prove progressive della 


Numero della corsa. 


Dritta 
Sinistra 
Sinlatra 


| 
Pressione in caldaia . . +. +. +... +... ee 18,4) 18,4| 19,0) 19,0) 13,8) 18,8 | 19,2) 192 

è tubolatura . 17,6| 17,5: 17,9 | 17,9 18.3 
. ricev. alta ans. . . 17,2) 17,0; 17,0) 17,3, 
Id. media ass. 


. Id. bassa ass. 


25 23 2,5) 2,3 2,6) 23 
Vuoto in pollici . 
t 


l . . | 26,5) 26,6) 26,8) 26,6] 26,6) 26,7 | 26,2 26, 


— -= 


Girl al minuto 


. 


, . 124,2 123,3) 124,9] 124,9) 124,8|124,46| 125,4) 125,3 
NÈ e | Al. NS, nay lp i" 

l } 

A Giri al minuto in media. . . pria 123,7 124.9 


124,68 15,38 


I Alta. a ja 2972; ... | 2990 2591] 2938] 2923) 3050, 294 
Li 
| Media . . da 2896 2980) 2998) 2858, 3533| 3024) 3107 
VO 
Bassa ave. + e. 0... | 1608 1618) 1670] 1581] 1637| 1623) 1701 
: Bassa ad. . a Se 1663 1758| 1643| 1704] 1620) 1721) 1640 
> Cavalli inglesi 
Totale . , 9136) .. 9846) 9203] 9132) 9219) 9418) 9422 
, A | n | ee | 
1 
„i Totale delle due motrici . ni 18 549 18 351 18 840 
i 
+ 
Macchinismi ausiliari . + 713 817 115 152 
; A 
Totale generale . . . . 19 366 19 127 19 593 
i 


Velocità in nodi . o. 18,547 18,514 


i Le Ons a, i 18. 512 18,614 
IAE A PI ener ee 
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corazzata “ Louisiana ” 


| 
dada 
Pe gee E AR EA AI A A A 
E T A D a L Q D E n ~ Z a Lys D 
n ‘a 18,7 ter 18,0 ais a a 18,2 | 18,2 | 17.2 | 17,2 | 18,0 | 18.0} 19,0 | 19.0 a 17.8 
18.6} 18.9| 17,5 17.9 16,5 | 17.2 17.0 | 17,2 | 16,9 Ù 17,2! 17.9 17.9 | 18,1 | 17,2) 17,7 
| 
dl 18,0, 16,8 ss 16,2 | 16,5, 16,8 | 17,1 | 16,5 | 17.0 s 15.7: 15.7 | 15.6 | 13,0. 13.0 
| 
75 75 68| 69 60] 61 5.1 541 461 39| 42. 39 390 38| 32% 3, 
| | 
ui 2.4) 2,5 23 22] 22 19! 18! 1,7] 14 = 112 14] 12| 12 11 
26.0. 26.6) 26,4 a 27,5 | 26.8, 27.8 | 27,5 | 27.6 | 27.6 e 27.5 27,7 | 27.1 | 278 27,8 
| 


| 
126,5: 126,1:122,: x 122,7, 119: 2 119,3 113, 79/114, 96 110. 05109. 49. 105,24 105.1 108.05 102,26, 93,8 03,4 


| ! 


rN —— | >. = o nei © < P eee RA MI n E 


126.32 122.6 119,34 114,37 109.97 105.18 102.66 93,62 


2820) 2800" 2615] 25901 2354: 2319! 2226) 2122] 2005) 1508! 1502 


DL 


3053! 3107 Mm 2894 2282: 2529 2074) 2132 1796: di 1599, 1487, 1447, 1354 1094 1040 


| 


1025; 1092) S83 850) 718 


31501 3067| 2940! 2896, 2786 


eee ___——-- e» —_ — 


| 
$061, 7020) 6971) 6251. 6110 BNS 5162, e $698 361$ 3495 


| | | 


rN er fe A AA A, TS E LL TS ee €. E 


19 315 17 647 15 $26 13 991 12 261 10 551 9760 7113 
I 
184 GH 605 555 449 303 294 207 
20 099 18 501 16 431 14 546 12 S10 10 554 10 054 7410 
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4. La corazzata Georgia, la quarta della classe Virginia (cfr, fasci- 
coli di gennaio e aprile c. a., pag. 146 e 128), doveva far le prove 


il 17 maggio; ma in seguito a gravi perdite nei condensatori esse 
sono state rimandate a una quindicina di giorni. 


5. Come abbiamo detto nel fascicolo precedente a pag. 581, |’ incro- 
ciatore corazzato Washington fece ai primi di maggio le sue prove in 
mare. La maggior velocità ottenuta nelle standardisation trials (prove 
progressive) fu di 23.29 nodi, con 125.93 giri. La media delle velocità 
ottenute nelle cinque corse più veloci fu di 22.408 nodi. 

Alle prove a tutta forza di quattro ore si mantenne un numero 


medio di giri di 123.88 corrispondente a 22.27 nodi. La velocità con- 
trattuale era di 22 nodi.! 


6. L’incrociatore corazzato Sf. Louis, il secondo della classe Char- 
leston, Milwaukee e St. Louis di 9855 tonn, alla quale abbiamo accen- 
nato nel fascicolo precedente a pag. 181, ha fatto il 16 maggio le stan- 
dardisation trials. La massima velocità ottenuta fu di 22.34 nodi, con 


152.63 giri. La media delle cinque corse più veloci sul miglio misu- 
rato fu di 22.123 nodi con 150.65 giri. 


Il 17 maggio fece le prove a tutta forza. 


1 Ricordiamoi dati principali di questo incrociatore che col Tennessee (gia pronto) 
e col Montana e North Carolina (ancora da varare. forma la classe più moderna di 
incrociatori corazzati americani, L = 153.00 m.; 7. = 22.22 m.; imm. media = 7.62 m.; 
D = 14730 tonn.; JHP = 25000); vel. = 22 nodi, 

Armamento IV 254; XVI 152, 
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RASSEGNA DI GIUGNO. — 1. Le proposte della Commissione Reale 
e i provvedimenti governativi. - 2. La nuova legge riguardante i prov- 
vedimenti in favore della Marina Mercantile francese - 3. Nuove co- 
struzioni. - 4. I prezzi dei materiali e il corso dei noli. - 5. Il porto 
di Liverpool. - 6. Il movimento del carbone. - 7. Il “ Registro Ita- 
liano ”. - 8. Le misure di sicurezza delle navi straniere nei porti bri- 
tannici. 


1. Prese in esame le proposte della Commissione Reale, il Ministro 
delle Poste, d'accordo con quelli di Agricoltura, Industria e Commercio, 
della Marina, del Tesoro e delle Finanze, presentò, il 5 aprile scorso, 
con lodevole sollecitudine, al Parlamento: 

a) un disegno di legge che regola l’organizzazione dei servizi 
postali e commerciali marittimi; 

b) un capitolato d'oneri tipo; 

c) un piano di linee coi rispettivi itinerari, col tonnellaggio e 
con le velocità prescritte, e con le sovvenzioni concesso. 

Alla Marina libera, alle disposizioni di carattere finanziario, che 
hanno attinenza con le costruzioni navali, al credito marittimo, al pro- 
blema delle Casse invalidi e dell'avvenire della gente di mare, alle 
disposizioni che meglio possano regolare i servizi di trasporto degli 
emigranti, compreso il regime delle due linee per il Nord e per il Sud 
America, il Governo ha preso impegno di provvedere con disegni di 
legge speciali. 

Contrariamente a quanto è stato praticato con le Convenzioni pre- 
cedenti, questa volta, prima di stipulare il contratto per I esecuzione 
dei servizi, si è creduto necessario che il Parlamento approvi le con- 
dizioni, secondo le quali debbono essere concessi i vari gruppi di linee. 
In tal modo, maggiore è la garanzia che si ha di fronte ad un impor- 
tante provvedimento, il quale vincola l’ erario dello Stato per molti 
anni ad una spesa rilevante. 

Accogliendo la proposta della Commissione, il Governo propone 
di continuare nel sistema delle concessioni per gruppi di linee, come 
si era proceduto nel 1892. 

I gruppi saranno aggiudicati mediante licitazione pubblica, lasciando 
però la facoltà al Governo di scegliere la licitazione privata, quando 
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ne sia manifesta l'opportunità. Se l'esperimento sia andato deserto, si 
fa luogo alla trattativa privata entro i termini stabiliti dalla legge por 
la concessione. 

A una Società o armatore possono essere aggiudicati uno o più 
gruppi di linee; ma non potranno mai essere affidati tutti a una sola 
Compagnia; come pure sono vietati i /rusł e le coalizioni sotto pena 
di nullità del contratto. 

Quando, non ostante l’esperimento dei vari metodi sopra accennati, 
riuscisse impossibile di aggiudicare tutti i gruppi di linee, cosicchè per 
alcuni di essi non si venisse alla concessione, il Governo chiede la 
facoltà di tentare la ripartizione dei gruppi non aggiudicati, limitata- 
mente però alle linee interne e a quelle del Mediterraneo, tra coloro 
che fossero rimasti aggiudicatari di altri gruppi. 

Infine, sempre nell'intendimento di compiere I’ aggiudicazione di 
tutti i gruppi, il Governo chiede di essere posto in grado di ripartire 
equamente, fra i gruppi di linee rimaste deserte, le economie che si 
fossero accertate, rispetto alle somme di sovvenzione stabilite come 
punto di partenza delle aste, nell'aggiudicazione degli altri gruppi. E 
ciò allo scopo di meglio armonizzare la misura della retribuzione col- 
l’entità degli oneri. 

Ma, ove anche quest ultimo tentativo, come i precedenti, non riu- 
scisse per effetto di coalizioni fra armatori a danno dello Stato, il Go- 
vorno domanda la facoltà di annullare le aggiudicazioni fatte a chi di 
quelle si sia reso colpevole, e di procedere a nuove aste dopo avere 
mutata la composizione dei gruppi. 

Questa facoltà dovrebbe essere usata nei casi gravi, quando si avesse 
fondata ragione di ritenere che le intese o gli accordi degli interessati 
fossero causa della inagviudicabilita delle linee. Ma perchè sia data 
alle Società concorrenti garanzia che non avverranno arbitri, il Governo, 
prima di procedere all'annullamento, dovrà ottenere il conforme parere 
del Consiglio di Stato, 

Il servizio cumulativo ferroviario marittimo - le cui deficenze e 
conseguenze dannose furono ampiamente rilevate dalla Commissione 
reale nella sua relazione - è reso obbligatorio dalle nuove convenzioni 
alle Società concessionarie delle linee di navigazione sovvenzionate. 

Il capitolato provvede altresì perchè il servizio cumulativo sia 
stabilito dai concessionari con altre Società italiane di navigazione 
marittima e fluviale e possibilmente altresì con Società di naviga 
zione ostere che esercitino lince per località non toccato da piroscafi 
italiani. 

Per ovviare agli inconvenienti verificatisi per il passato, circa i ser- 
vizi cumulativi ferroviari-marittimi in genere, il disegno di legge fa 
obbligo ai concessionari di concordare prima del 30 giugno 1908, con 
Amministrazione delle ferrovie di Stato, prezzi globali da valere 
per le percorrenze dall'interno e di agevolare in particolar modo il 
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trasporto dei piccoli colli per i quali, come si è già detto, sono state de- 
terminate delle tariffe ridotte pel trasporto marittimo. 

Quest'obbligo non v'ha dubbio che sarà strettamente osservato, 
poichè, mentre prima le Amministrazioni ferroviarie ostacolavano qual- 
iasi accordo tendente ad agevolare i trasporti in servizio cumulativo, 
in avvenire non potranno certamente essere sollevate difficoltà dal. 
l'Amministrazione delle ferrovie dello Stato, la quale anzi, dato lob- 
bligo fatto ai concessionari dei servizi marittimi, dovrà agevolare la 
conclusione dei necessari accordi. 

Riguardo alle norme proposte dalla Commissione per i futuri con- 
tratti, il Governo credette opportuno di modificarne alcune, le quali, 
pur essendo dettate da considerazioni di scrupolosa tutela dell erario, 
potevano, per la loro soverchia rigidezza, allontanare gli assuntori dai 
gruppi di lince offerte. 

Ove infatti per acgravi soverchi, che rendessero poco o niente ri- 
munerative le linee o per vincoli troppo rigorosi e non tollerabili da 
organismi di speculazione commerciale, i non troppo numerosi concor- 
renti, che possono prevedersi nell'ormai prossimo avvenire, si fossero 
astenuti dal presentarsi alle trattative, lo Stato, giunta pressochè al 
suo termine la validità delle attuali convenzioni marittime, si sarebbe 
trovato in una situazione non lieta, e quindi, forse per il sano intento 
di disporre condizioni ad esso più favorevoli, lo si sarebbe esposto al 
pericolo di maggiori danni. 

La costruzione dei piroscafi dev'essere fatta di regola nei cantieri 
italiani, ad eccezione del caso in cui questi non possano eseguire lo 
ordinazioni in un determinato periodo di tempo o chiedano un prezzo 
superioro del 5 °/, a quello dei cantieri esteri. 

Tale disposizione mira a tutelare l'industria nazionale delle costru- 
zioni marittime; e, per evitare che questo fine non sia raggiunto, si è 
previsto che nei casi di divergenza decida inappellabilmente un'appo- 
sita Commissione composta di persone competenti. 

E poichè i piroscafi da adibirsi al servizio non dovranno avere 
età superiore ai venti anni, così non potendo essere possibile che al 
1° luglio 1908 i concessionari delle linee abbiano a disposizione tutto 
il materiale richiesto, si è concessa una dilazione di cinque anni per 
dar tempo ai concessionari stessi di provvedersi dei piroscafi rispon- 
denti alle condizioni prescritte. 

Ove però i concessionari si avvalgano di questa facoltà, sarà fatta 
una ritenuta proporzionale sulla sovvenzione. 

Per garantire poi che il materiale destinato ai vari servizi sia 
corrispondente alle prescrizioni del contratto, si è stabilito che debba 
essere sottoposto ad una visita di accettazione eseguita da una speciale 
Commissione tecnica. 

E per accertare che il materiale si mantenga nelle volute condi- 
zioni, le visite potranno essere ordinate dal Ministero tutte le volte 
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che si ritengano utili, mentre alla fine di ogni quinquennio la visita 
è obbligatoria per tutti i piroscafi. 

Si è fatto altresì obbligo ai concessionari di apportare ai piroscafi 
tutti quei miglioramenti, tanto allo scafo quanto ai macchinari, che 
sieno ritenuti indispensabili all’ esercizio delle linee e conciliabili col 
tipo della nave, allo scopo sempre di mantenere i nostri servizi a un 
livello tale da gareggiare con quelli concorrenti. 

Una condizione che avrà certamente molta efficacia, perchè pro- 
durrá notevole beneficio tanto agli armatori quanto al commercio, è 
quella per la quale gli assuntori delle linee, onde non aggravare 
di approdi specialmente le grandi comunicazioni internazionali, do- 
vranno istituire servizi di concentramento delle merci raccolte lungo 
le coste italiane, per modo che anche le piccole località possano pro- 
fittare delle grandi comunicazioni col minimo aggravio di spesa. 

La Commissione reale ha rilevato che finora era stata deficiento 
l’azione di vigilanza dello Stato sui servizi sovvenzionati, e special- 
mente che si erano lasciati i moli in balia delle Società conces- 
sionarie. Perciò propose che venga istituito un Comitato permanente, 
rappresentante per la sua composizione gli interessi dello Stato, del com- 
mercio e degli armatori, per una continua azione indagatrice e mode- 
ratrice, avente la facoltà di variare le tariffe massime dei capitolati 


secondo l'andamento del mercato dei noli, impedendo ogni disparità 
di trattamento e ogni azione artificiosa di monopolio, 


Queste proposte furono accolte dal Governo. 


Del pari sono stati accolti l'ordinamento, e, se non le cifre, almeno 
i criteri direttivi delle tariffe formulate dalla Commissione. Le nuove 
tariffe sono notevolmente inferiori a quelle ora in vigore; infatti i 


concessionari non potranno applicare tariffe superiori alle seguenti: 
a) per il trasporto dei passeggeri : 


Centesimi 
per 
passeggeru-chilometro 


Velocità prescritta da porto a porto 


1° 2 3 
classe | classe | classe 
Per lo linee con velocità inferiore a 15 miglia allora. . 6.00 3.80 2.00 
. e da 15 a meno di 1s miglia 7. 00 4.50 2.5 
» » da 18 a 20 miglia. . . . 8. 00 5, 00 2.5) 


oltre 20 miglia. 


eae Sg 11.00 7. 00 3.50 


Dopo 333 chilometri si applica una riduzione del 20 °/, sulla quota 
unitaria dei 333 chilometri antecedenti fino a 1000 chilometri. Dopo 
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1000 chilometri si applica una quota fissa per passeggero-chilometro 
corrispondente al 50) °/, di quella iniziale. 


b) per il trasporto delle merci: 


Centesimi per tonnellata-chilometro 


4° categoria 


Zone di percorrenza 1" categoria 2* categoria'3* categoria! (merci 


(prodotti (merci (merci 5 ioni 

di valore) | di lusso) comuni) agricoli) 
Da la 100 chilometri . . 10 8 5 3 
Da oltre 100 a 200 » gia 5 4 3 2 
Da oltre 200 a 300 . — 3 2 0.5 0.5 
Da oltre 300 a 400 . di 2 1 0.5 0.5 


Oltre i 400 chilometri si applicherà mezzo centesimo per tonnellata. 
chilometro per qualsiasi categoria di merci. 


c) per il trasporto del bestiame: 


Lire per capo 


Zone di percorrenza a e di 
1° classe | 


a 
2 classe] 3° a 4" classe 


Da la 300 chilometri . . . . . . . 6. è 4. » 1.50 1. ə 
Per ogni 50 » in più fino ai 500, 1. » 0.75 0. 50 0.25 
Per ogni 50 . in più oltre ai 500. 0.50 0.40 0.25 0.10 


Una questione che ha sollevato sempre vive lagnanze da parte del 
commercio, è quella della ripartizione dello spazio di bordo fra i vari 
scali delle linee sovvenzionate, e specialmente di quelle di maggior 
traffico, per il trasporto delle merci, 

Ad evitare, fin dove è possibile, che si ripetano gli inconvenienti 
lamentati finora circa la distribuzione per ciascuno scalo dello spazio 
utilizzabile, oltre di aver stabilita la ripartizione dello spazio stesso 
in rapporto al movimento commerciale dei vari scali delle linee, si è 
inserita nel capitolato una clausola penale per l'inosservanza da parte 
dei concessionari di tale prescrizione. 

È poi sembrato necessario di mettere il Governo in grado di poter 
soccorrere in casi eccezionali di calamità pubblica o di straordinaria 
carestia quelle provincie che ne fossero colpite, e però si è incluso 
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nel capitolato Pobbligo di una temporanea riduzione di tariffe per tra- 
sporto dei generi di prima necessità. 

Così pure si è stabilito di poter chiedere una riduzione di tariffe, 
limitatamente al periodo di un anno, per agevolare l'esportazione dei 
prodotti nazionali e per sviluppare il commercio in determinate pro- 
vince. Nel primo caso nessun compenso sarà dato ai concessionari e 
nel secondo, derivando ad essi minor introito, saranno equamente com- 
pensati dallo Stato. 

Dati gli obblighi di un materiale di caratteristiche medie abba- 
stanza elevate, cui si deve provvedere in gran parte con nuove costru- 
zioni, sia per le doficenze attuali della nostra Marina, sia per il limite 
di età delle navi imposto nell'interesse dei servizi, è ovvio che la du- 
rata delle convenzioni deve essere tale da dar tempo agli assuntori 
di ammortizzare i loro piroscafi. Ma, d’altra parte, una non troppo 
lunga durata veniva suggerita dalla convenienza di modificare le con- 
venzioni in rapporto ai progressi della tecnica navale. 

In questa condizione di cose, è sembrato opportuno stabilire la du- 
rata delle convenzioni in venti anni, come proponeva la Commissione 
reale, facendo però obbligo agli assuntori di adottare a richiesta del 
Ministero delle Poste, e con le norme stabilite, tutte le speciali modi- 
ficazioni e adattamenti, che, in seguito a nuove invenzioni o applica- 
zioni scientifiche ed industriali, divenissero di uso normale nei servizi 
concorrenti delle rispettive linee o che altrimenti siano riconosciuti 
indispensabili, sempre che siano conciliabili col tipo della nave in 
esercizio. 

L'assicurare una conveniente rinnovazione del materiale adibito 
ai servizi aggiudicati e lo impedire che i profitti di essi vadano, al di 
là di una equa misura, dispersi in troppi larghi dividendi è sembrato 
un provvedimento di necessaria prudenza. 

Per conseguire tal fine, mentre si è prescritto che il 5 °/, degli 
utili sia destinato al fondo di ammortamento e di rinnovazione del 
materiale, si è limitata la libera ripartizione degli utili agli azionisti 
al6°/, sul capitale versato (limitazione questa che sj è creduto di 
circoscrivere ai primi dodici anni dall'attuazione del contratto), stabi- 
lendo poi che l'eccedenza oltre il 6 °/,, dopo fatte le prelevazioni sta- 
bilite dal codice di commercio o dallo statuto, solo per metà possa 
andare a beneficio degli azionisti, mentre per l’altra metà debba an- 
dare in aumento al fondo suaccennato di ammortamento e di rinno- 
vazione del materiale. 


Riguardo alle linee, il Governo ha accolto le proposte della Com- 
missione reale, tranne qualcuna, 

Così è sembrato ad esso che, avendo le comunicazioni rapide 
per l'America del Nord e per P America del Sud un carattere specia- 
lissimo qual'è quello che viene ad esse attribuito dal trasporto degli 
emigranti, la convenienza di istituirle potesse essere meglio determi. 
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nata con gli studi cho riguardano Pemigrazione, poichè siffatto lineo 
possono essere riconosciute meritevoli di speciali provvedimenti. Si 
faranno quindi le relative proposte insieme con quelle per l'emigrazione. 

Si soprassedette anche all’ istituzione di una linea celere che faci- 
litasse il trasporto dei prodotti primaticci dal Mezzogiorno dell Italia ai 
mercati dell'Europa settentrionale mediante piroscafi forniti di speciali 
adattamenti, sia per le difficoltà che si sarebbero incontrate per il con- 
seguimento dello scopo, sia per le considerazioni esposte dalla Commis- 
sione reale per i servizi marittimi, con le quali s' invitava il Governo 
ad esaminare se non fosse più conveniente di valersi per lo scopo 
di agevolezze ferroviarie. 

Dalle lince di navigazione proposte dalla Commissione si è cre- 
duto necessario di stralciare anche quella per l'Australia, perchè 6 
sembrato al Governo che l'onere da essa derivante non eorrispon- 
desse ai benefic? che la comunicazione medesima potrebbe portare al 
commercio nazionale, Trattavasi infatti di un viaggio ogni bimestre 
con piroscafi di dieci miglia di velocità: la poca frequenza dei viaggi 
e la durata di essi avrebbero certamente ostacolato qualsiasi corrente 
di traffico: onde la spesa sarebbe stata improduttiva. Per conseguire 
meglio e più economicamente l'intento e per dare ai porti del Mezzo- 
giorno la desiderata comunicazione con l'Australia è sembrato si possa 
esperimentare il concorso, mediante un compenso a rimborso di spesa, 
di qualche compagnia, ancho straniera, che faccia servizi periodici e 
regolari con Australia e si obblighi a toccare qualche porto italiano. 

E siccome col medesimo criterio dovrebbe continuarsi a mante- 
nere la comunicazione con l'isola di Giava, oggi effettuata dai piro- 
scafi della Compagnia Nederland, che toccano Genova, così il Governo 
ha chiesto la facoltà di provvedere all'uopo, stipulando in seguito una 
speciale convenzione anche con Società estere per assicurare una co- 
municazione periodica con quell isola. 

La Commissione reale ha proposto che le comunicazioni marittime 
giornaliere fra il Continente e la Sardegna con prolungamento a Mad. 
dalena, e fra il Continente e la Sicilia con prolungamento settimanale 
a Tunisi, costituondo un allacciamento tra le ferrovie continentali ed 
insulari, fossero esercitate dallo Stato. 

I concetti che hanno consigliato la Commissione a formulare sif. 
fatta proposta corrispondono indubbiamente ai concetti oggi comune- 
mente accettati in materia di pubblici servizi; ma è troppo recente 
l'assunzione per parte dello Stato, dell'esercizio delle ferrovie ed è 
troppo grave il compito che lo Stato si è assunto volendo organizzare 
e perfezionare così vasta azienda perchè sia prudente addossargli anche 
una nuova impresa, che presenta indubbiamente non poche, nè lievi 
difficoltà, 

Per queste considerazioni, pur non volendo escludere che, in un 
tempo più o meno lontano ed allorquando l'organizzazione ferroviaria 
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abbia raggiunto uno stato di perfezionato funzionamento e sviluppo, 
le comunicazioni con le principali isole italiane possano essere assunte 
dallo Stato, il Governo ha creduto di proporre di affidarne l'esercizio 
all’ industria privata, con facoltà di sciogliere senza compensi il con- 
tratto alla fine di ogni triennio dal suo inizio. 

Le nuove convenzioni, com'è facile immaginare, non hanno potuto 
appagare tutte le domande di approdi. Ma il Governo ha cercato di 
provvedere al bisogno imponendo ai concessionari delle grandi linee 
obbligo di istituire adeguati servizi di allacciamento coi porti non 
toccati. 

Non è agevole (così conclude la relazione ministeriale premessa 
alle nuove convenzioni) conciliare con gli interessi generali della Na- 
zione i singoli interessi regionali, e quindi, sia per i porti di partenza, 
sia per gli itinerari, sia infine per la composizione delle linee, è ne- 
cessario che tutte le nobili città che sorgono sulle nostre rive com- 
piano per il bene comune il sacrificio di qualche proprio interesse ; sol- 
tanto in questo termine conciliativo potrà trovarsi la soluzione del 
problema. Noi abbiamo cercato di risolverlo come meglio si poteva: il 
Parlamento, che è l'espressione della volontà nazionale, dirà la sua ultima 
parola. Quando il presente disegno di legge sia approvato, noi confidiamo 
che l'Italia avrà una sufficiente dotazione di linee postali rapide e ben 
servite, cospicui mezzi di alimento alle correnti commerciali, mitezza, 
elasticità ed adattabilità di tariffe, nelle quali principalmente consiste 
la prospera fortuna delle industrie e dei commerci, e vedrà corrispon- 
dere al sacrificio che si chiede dall’erario un complesso di servizi 
praticamente utili, modernamente rapidi e confortevoli, in tutto cor- 
rispondenti a quel decoro sul mare che la posizione geografica, la 
storia, le tradizioni e gli interessi dell’Italia richiedono, 


2. La nuova legge dei provvedimenti in favore della Marina mer 
cantile francese è stata finalmonte promulgata; ed è quindi opportuno 
pei nostri armatori e costruttori di studiarne le linee principali. An- 
zitutto è degno di nota che essa fu approvata con tutto il peso della 
maggioranza governativa. Il Ministero aveva infatti dichiarato che 
il rigetto della legge da parte del Parlamento sarebbe stato un disastro 
nazionale. In realtà, la nuova legge è quasi identica al progetto ori- 
ginale, perchè le modificazioni suggerite dalla Camera dei Deputati 
e dal Senato furono insignificanti. Comunque, la cosa è ben degna di 
menzione, quale una prova efficace dell'importanza che il Governo 
francese annette a questo genere di provvedimenti, e dolla speranza 
che esso apparentemente nutrisce che la nuova legge possa ricondurre 
a una fase di prosperità la Marina mercantile nazionale. 

Il concetto generale della legge sembra di incoraggiare la produ- 
zione di bastimenti moderni di moderata grandezza. Così il premio 
antecodentemente accordato alla costruzione dei velieri in legno non 
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è stato menomamente accresciuto, mentre quello per vapori in legno 
è stato appena appena aumentato. Invece è stato molto accresciuto 
l'incoraggiamento alla costruzione dei bastimenti in ferro e acciaio., in 
modo che per questa categoria il premio di costruzione è stato elevato 
da 65 a 145 franchi per tonnellata di registro lordo! 

Similmente il sussidio votato in favore della costruzione di mac- 
chine e caldaie è stato aumentato di circa 80 per cento. 

I premi pagabili son così congegnati che diminuiscono notevol- 
mente a misura che le navi invecchiano; così è sconsigliato l'arma- 
mento di vecchio materiale. 

Circa i premì di navigazione, troviamo che il maggior incorag- 
giamento è accordato fino alla portata di 3000 tonnellate, con 4 cen- 
tesimi per tonnellata e per giorno. 

I piroscafi di oltre 6000 tonnellate ottengono soltanto 2 centesimi 
e quelli intermedi fra 3000 e 6000 hanno 3 centesimi. 

Questi premi di navigazione sono pagabili quando i bastimenti 
che ne hanno diritto sono in servizio attivo; così che vi sarà un in- 
coragriamento affinchò gli armatori tengano i loro bastimenti sempre 
occupati, facendo così opera di nazionale interesse mercè l'istruzione 
del personale e degli nomini in genere che potranno eventualmente 
serviro lo Stato in caso di guerra. 

Un altro servizio rosero i premî francesi in passato, al commercio 
marittimo, un servizio però poco gradito alle navi di altre bandiere. 
Perchò le navi francesi, specialmente i velieri impegnati nel traffico 
dei cereali lungo la costa del Pacifico, furono in grado di accettare 
dei noli così bassi che riuscivano positivamente rovinosi per le navi 
competitrici, non sussidiate. 

Un altro notevole carattere della nuova legge è che i premi di 
navigazione saranno dovuti tanto alle navi costruite in Francia, quanto 
a quelle costruite all estero. La sola restrizione per le navi di costru- 
zione estera è che, per aver diritto al premio, esse debbono essere 
nazionalizzate durante i due primi anni di età. 

Lo scopo di questo provvedimento è di porre in grado gli arma- 
menti francesi di provvedersi del materiale necessario assai più presto 
che i cantieri nazionali non possano fare, ma al tempo stesso i com- 
pratori debbono obbligarsi a restringere la loro scelta ai bastimenti 
di tipo più perfetto e moderno. 

Può quindi accadere che la legge torni in qualche modo di bene- 
ficio anche ai cantieri esteri e specialmente agl inglesi e agl italiani, 
i quali potranno liberamente concorrere alla fornitura del materiale 
abbisognevole, sebbene, alla fino, la legge francese tenderà ad acuire 
il ribasso dei noli, a danno degli armatori di tutte le nazioni. 

Ognuno ricorda come l’effetto dei premi di costruzione fu di man- 
dare alle stelle i prezzi dei materiali, così beneficando le industrie 
siderurgiche e di costruzione, in Francia, senza grande beneficio per 
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l'armatore. Sarà interessante studiare gli effetti della nuova leggo, por 
vedere se il temperamento dell’introduzione delle navi estere varrà a 
tenere in freno i prezzi di costruzione in Francia, e se gli armatori 
sapranno profittare degli eccezionali vantaggi della legge. Una cosa è 
certa, che il tesoro francese troverà la legge assai onerosa per lo Stato, 
mentre resterà a vedere se lo sviluppo della Marina mercantile saprà 
prendere un indirizzo di tornaconto, corrispondente ai sacrifici. Nè 
possiamo a meno di rilevare come anche in Francia non siasi potuto 
coordinare la legge d’incoraggiamento con lo stato del mercato. 
Perchè se la legge fosse venuta, a mo’ d’esempio, l’anno scorso, si sa- 
rebbe potuto profittare dei bassi prezzi dei materiali. E valga il vero. 
Mentre l’anno passato un buon cargo boat si aveva per circa 135 franchi 
per tonnellata di peso morto, ora esso costa 160 franchi, e anche 162,50, 
e fra breve andrà a 175, cioè 7 lire sterline! 

I Parlamenti non possono tener conto di queste considerazioni di 
opportunità commerciale; intanto è un fatto notorio che dall’ anno 
passato a oggi i prezzi delle costruzioni sono aumentati di oltre 35 per 
cento, e ciò influisce non poco sull'esercizio della navigazione. 


3. Il Marine Engineer, la ben nota rivista londinese, non si dissimula 
i pericoli Puna concorrenza italiana in fatto di costruzioni navali. Pren- 
dendo le mosse dal fatto che dal cantiere di Palermo è stato testè varato 
un vapore da carico di 4000 tonn., nota, passando, che questo rimase 
tredici mesi sullo scalo, mentre in Inghilterra avrebbe richiesto meno 
di un quarto del tempo. Perciò la concorrenza non sarebbe eccessiva- 
mente pericolosa. Nondimeno, continua la vecchia rivista, il fatto che 
un bastimento è stato varato nel luogo indicato (!) e che altri sono in 
corso di costruzione, è significante perchè prova che il possibile scopo 
della industria delle costruzioni inglesi si trova sempre più costretto in 
più angusti confini; e ciò richiederà grande attenzione per fare che le 
immense risorse del Regno Unito continuino ad essere sempre piena- 
mente utilizzate. 

La rivista ignora a quanto pare che l'industria delle costruzioni 
navali è una delle industrie più naturali dell'Italia, anche ora che 
gran parte dei materiali debbono essere importati dall’estero. Oggi la 
produzione italiana supera quella della Francia, malgrado i ricchi premi 
onde quest'ultima è dotata, e i nostri cantieri son così occupati di la- 
voro, che una grande Società è dovuta ricorrere nuovamente all In- 
ghilterra per farsi prontamente costruire da primari cantieri del Clyde 
due grandi vapori oceanici, Si dice infatti che il contratto sia stato 
concluso verso la fine di maggio. 

Fra i nuovi piroscafi a turbina è degno di menzione il Viper testè 
consegnato dal cantiere Fairfield alla Società « John Burns & Co. » 
di Glasgow pel servizio giornaliero fra Androssan e Belfast. Non ha 
una velocità maggiore di 14 miglia all'ora. Possiede anche un timone 
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compensato a prua, il quale mentre favorisce in mari stretti le rapide 
evoluzioni in avanti, permette di governare benissimo nella marcia 
indietro. 


4. Circa i materiali da costruzione, si sa che nuovi ordini non sono 
pervenuti che assai scarsamente ai cantieri inglesi: quindi i prezzi dei 
materiali non hanno subfto aumenti ad eccezione del rame, Le lamiere 
da scafo si quotano a lire 7.7.6 netto ; le lamiere per caldaie a lire 7.17.6 
e i profili angolati a lire 7 per tonnellata, f. o. b. Glasgow. 

La ghisa Clarence n. 3 a 88 scellini per tonnellata, cif. Genova, e 
l'Eglington n. 1 a 72. 

Alla fine di maggio il mercato dei noli d'uscita dall’ Inghiterra è 
stato piuttosto attivo e il tasso per bastimenti di media portata è stato 
abbastanza bene sostenuto, ma i più grandi piroscafi han dovuto ac- 
cettare noli più bassi per alcune direzioni. 

Dei piroscafi maneggevoli sono stati in buona domanda a 59 da 
Cardiff per Lisbona, 6/6 Gibilterra, 8 fe per Algeri, 8 - Barcellona, 
8.75 f” Marsiglia, 7/3 Genova, 5/9 Malta. 6/ Porto Said, 6/9 Ales- 
sandria, 7/9 Venezia. 

Due soli vapori furono noleggiati al di là di Suez a 99 e 10 — 
da Cardiff per Colombo, ma tali noli son reputati insufficienti a causa 
dello sconfortante stato dei noli di ritorno dalle Indie. 

Pure scarsi e deboli sono i ritorni dal Mediterraneo pel Regno 
Unito e Nord-Europa, se si eccettuino quelli dei minerali, che son 
fermi a 46 Bilbao-Cardiff; 49 Newport; 4 10 !/, Middleshoroug: 5 — 
Rotterdam, clean terms, 86 Huelva-Anversa. 

Non c'è domanda dai porti spagnuoli delle frutta e i noli dello 
sparto sono scarsi a 13: — per la Spagna, 11/— dall Algeria al Regno 
Unito. 

Mancano richieste di tonnellazvio dal mar di Marmara e da 
Smirne, e più deboli sono il mar Nero e i distretti adiacenti per 
pronta caricazione. Ma pel venturo autunno già si cominciano a fissare 
dei buoni noleggi. Il Danubio non opera per pronto caricamento, ma 
offre 106 per agosto e 1/— di più per settembre caricando per LHAR, 
berth terms. Dalla Bulgaria e Sulina si fa ora 63 a 66 per LHAR, 
pronto, e 99 per settembre e ottobre. Da Odessa e Nicolaieff il tonnel- 
laggio è offerto in abbondanza e i noli son receduti a circa 8 3 LHAR, 
6/9 Amburgo pronto, ma per agosto si pratica 86 e 9 9 liberamento, 
per grandi vapori. L'Azoff pratica da 83 Regno Unito o Cont..a 89 
Amburgo, por grandi vapori pronti e 9 — New Charter. Per l'autunno 
si fa 10 3 per agosto, 10 6 per settembre, 6 pence in più per Amburgo. 


5. Verso la fine di maggio. la Camera dei Comuni approvò il di- 
segno di legge, detto « The Mersey Dock Board's Bill » per l'amplia- 
mento dei docks di Liverpool. 


o a o 
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L'opera più notevole consiste nella costruzione di due chiuse, che 
saranno le più profonde del mondo, cioè m. 12,20. I lavori importe- 
ranno un centinaio di milioni di lire; ma ciò non sarà tutto, perchè 
il presidente del Consorzio ebbe recentemente a dichiarare che una 
riforma dei porti e docks di Liverpool, bastevole per una trentina di 
anni, importerà secondo certi studi oltre 300 milioni. 

Per avere un’ idea di come crescono i bisogni dei porti moderni 
basti ricordare che nel 1872 la lunghezza media dei piroscafi che ap- 
prodavano a Liverpool era di m. 110, e la stazza lorda di 3337 ton- 
nellate; nel 1897 la lunghezza era di circa 143 metri e la stazza di 
5571 tonnellate; infine nel 1905 la lunghezza media era di 171 metri 
e la stazza di 12213 tonnellate. 

Come dati di fatto abbiamo che nel 1872 i più grandi piroscafi che 
approdavano a Liverpool erano del tipo Egypt, il quale era lungo 
134 metri e stazzava 4670 tonnellate; nel 1897 il massimo piroscafo 
era il Lucania di 183 metri e 12952 tonnellate; infine nel 1905 il più 
grande era il Baltic di 216 metri e 23 876 tonnellate, 

Il Baltic pesca inoltre m. 11,43 e quindi si richiede di scavare il 
fondo della Mersey per questa classe di navi. Anche altri porti sono 
stati scavati, in vista del cresciuto pescaggio dei bastimenti. 

Il porto di Nuova Orleans è stato approfondito per navi di m. 9,75, 
e quello di Nuova York per navi di m. 12,80 di pescaggio, Il canale 


di Suez che fu aperto a m. 6,71 di profondità, è ora a m. 8,85 e deve 
essere scavato fino a m. 10,05, 


6. È stata spesso notata con preoccupazione la lentezza con cui 
alcuni grandi piroscafi stranieri, approdati a Genova, han potuto essere 
riforniti di carbone. Alcune polemiche su pei giornali han rivelato che 
talvolta non poterono essere imbarcate più di cento o duecento ton- 
nellate durante la fermata d'un giorno, benchè cotali vapori sieno 
d’ordinario muniti di numerosi portelli fuori banda. Il grave inconve- 
niente non dipende in verità da possibilità pratiche, sibbene da difetto 
di organizzazione. 

Per vedere fino a qual punto possa pervenire la celerità di rifor- 
nimento, l’armata britannica ha da tempo sottoposto ad attento studio 
questo genere di lavoro, ! che per quanto sembri dei più grossolani, 
ha non di meno una grande influenza sul valore logistico di una nave 
da guerra, Non minore è l’ importanza del problema dal punto di vista 
delle navi mercantili, per le quali il tempo è il principale coefficiente 
del rendimento. 

Nell’ armata britannica si è adunque creata a questo riguardo una 
vera emulazione fra gli equipaggi delle varie squadre, che ricorda 
quella delle antiche manovre a vela. Fino a poco tempo fa, l imbarco 
di un centinaio di tonnellate di carbone all'ora sembrava un four de 
force degno di menzione; ma oggidì una quantità doppia sembra una 
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media normale e anche questa bella celerità è stata sorpassata, D' al- 
tronde il risultato dipende in massima parte dalla preparazione del. 
l'equipaggio e anche dal porto di rifornimento, dove i mezzi d'im- 
barco e il servizio da parte di terra sieno inappuntabili. Nei porti 
inglesi il lavoro è fatto quasi sempre dagli equipaggi delle navi stesse- 
Nel porto di Malta, che è nelle identiche condizioni, la nave ammi- 
raglia di Lord Charles Beresford imbarcò l’anno scorso 1400 tonnel- 
late di carbone in ragione di 235 tonnellate all’ ora. Questo era già 
un bel risultato: pure fu superato dal Leriathan, della squadra del 
Mediterraneo. che pure a Malta prese 1750 tonnellate in ragione di 
247 tonnellate all’ ora. (*) 

Si può osservare che Pequipaggio d'una nave da guerra abbia 
sopra qualunque accozzaglia di uomini di lavoro il gran vantaggio 
della disciplina. Ma perchè non dovrebbero in porti come Genova, Na- 
poli e simili essere costituite delle vere compagnie di lavoratori per 
questo speciale e non infrequente servizio? 

Circa poi allo scaricamento, troviamo che a Brindisi possono essere 
scaricate da un vapore carboniero circa 1000 tonnellate al giorno; a 
Napoli circa 800: a Genova soltanto 500 tonnellate, Quest’ ultimo searso 
movimento è certo subordinato al lento assorbimento da parte del ser- 
vizio ferroviario, ma è pure una iattura gravissima per un vapore 
di 6000 tonnellate, qual'è la portata media attuale, di dovere impie- 
gare ben dodici giorni /arorafic7, non un ora di meno; mentre altrove 
dei carichi di 12000 tonnellate son gettati a terra in trenta ore! 


7. La Direzione del « Registro Italinno » in Genova ha teste pubbli. 
cato con la consueta puntualità il suo volume statistico del naviglio 
mercantile pel 1906. La distribuzione generale dell’opera è identica a 
quella degli anni precedenti. Osserviamo che la Direzione ha cura di 
tenere sempre al corrente le tabelle delle dimensioni e constatiamo 
con piacere che la redazione delle matricole è ineccepibile. Nel quadro 
del personale tecnico troviamo due nomi cari alla Marina, quelli del 
ling. Gioacchino Cattaneo, ispettore onorario e consulente, e dell'in- 
gegnere Angelo Seribanti, professore d'architettura nella R. scuola 
navale superiore. X. 


8. Il Merchant Shipping Act, per garentire la sicurezza della na- 
vigazione, oltre alle disposizioni che trovano riscontro nella nostra le- 
gislazione marittima in materia di visite alle navi, di manovre per 
evitare gli abbordi e di attrezzi, corredi ed istrumenti dei quali i ba- 
Stimenti devono essere muniti, n seconda dei traffici e dei viaggi cui 
sono addetti, stabilisce delle speciali regole intorno all immersione dello 
navi, alle linee di ponte ed alla linea di carico. 


(*) Vedasi a questo proposito in « Marina Militare» di questo stesso fascicolo. 
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L’osservanza delle regole inglesi è, di massima, imposta anche 
ai bastimenti stranieri che trafficano nei porti della Gran Bretagna; 
tuttavia, quando il Board of Trade (art. 445 del Merchant Shipping Act) 
attesta che le leggi ed i regolamenti in vigore in un paese estero siano 
idonei ad impedire che le navi di quella bandiera vengano sovracca- 
ricate, Sua Maestà può ordinare in Consiglio, in linea di reciprocità, 
che tali navi, purchè provino di essersi conformate alle leggi patrie, 
vengano dispensate dall’ osservanza delle prescrizioni del Merchant 
Shipping Act. 

Le navi stesse però soggiacciono all’arresto ed alle altre penalità 
che sono comminate pei bastimenti inglesi, quando vengano eccessiva. 
mente caricati. 

Contro la liberalità della legge verso gli stranieri hanno sempre 
protestato gli armatori britannici, tanto che la Camera dei Comuni il 
4 maggio 1904, per decidere se fosse il caso di seguire diverso si- 
stema, fu indotta a nominare una Commissione, i cui poteri vennero 
estesi il 2 giugno 1905, mentre ne fu accresciuto il numero dei com- 
ponenti. 


Questa Commissione ha completato, or è poco, le proprie indagini 
e presentato delle proposte concrete. 

Nella sua relazione essa osserva che in pratica le navi straniere 
sono spesso caricate eccessivamente, non solo al loro arrivo nei porti 
del Regno Unito, ma anche alla partenza; la mancanza di ogni linea 
di carico apparente può farli facilmente sfuggire al rigore delle leggi. 
E raccomanda, per conseguenza, che le regole britanniche relative alla 
linea di carico si applichino nei porti del Regno Unito a tutte le navi 
mercantili di quelle nazioni che non hanno adottato delle disposizioni 
in tutto rispondenti a quelle che vigono in Inghilterra. 

La Commissione ritiene che per gli stranieri non debba esser gra- 
voso l'obbligo che vuol loro imposto, poichè è persuasa che anche ad 
essi convenga di attenersi nl limite massimo oltre il quale non è pru- 
dente nè savio caricare le navi. Essa anzi si augura che gli armatori 
ed i capitani stranieri si rendano conto dell'importanza della linea 
di carico apparente, la quale, fra l’altro, eviterebbe loro le noie ed 
i ritardi cui potrebbero dar Inogo le ispezioni delle autorità britan- 
niche. 

Di più. nota la Commissione che un movimento favorevole all isti. 
tuzione della linea di carico si è già manifestato presso le principali 
nazioni marittime, ed esprimendo il desiderio che presto si addivenga 
ad un accordo internazionale su questa grave materia, invita il Go- 
verno di S. M. britannica a farsene promotore. Frattanto l’attuazione 
della proposta di rendere obbligatoria la linea di carico a tutte le navi 
che frequentano i porti del Regno Unito accrescerebbe l'autorità e 


l'efficacia della sua iniziativa, e renderebbe più probabile e sollecito 
questo accordo, che è nell'interesse di tutte le Marine. 
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Oltre che delle regole attinenti alla linea di carico, la Commis- 
sione si è pure occupata di altre parti della legislazione in rapporto 
alle navi straniere, facendone oggetto di speciali proposte. 

E così, ricordando che alle navi straniere non s' impedisce di par- 
tire dai porti del Regno Unito, quando, pel cattivo stato dello scafo 
o degli attrezzi o della macchina, non possano prendere il mare che 
con serio pericolo di naufragare, mentre in tali casi alle navi britan- 
niche è applicato l'arresto, fa voti che questa misura venga indistin- 
tamente estesa a tutte le navi, qualunque ne sia la nazionalità. 

Ed egualmente propone che le norme prescritte dal Merchant 
Skipping Act sul carico e stivaggio del grano vengano rese obbligatorie 
anche per le navi straniere che arrivano nei porti della Gran Bretagna, 
e che ad esse si estendano, inoltre, le regole concernenti i mezzi di 
salvataggio di cui devono esser munite le navi britanniche. 

Le proposte della Commissione, che mostrano chiaramente come 
l'Inghilterra, nel vedersi contendere dalle altre nazioni marittime las- 
soluta supremazia nel commercio oceanico, tenda man mano ad abban- 
donare quel regimo di completa libertà che fu non ultimo fattore della 
sua grandezza, sono state variamente accolte nel Regno Unito e presso 
gli altri Stati. 

In Inghilterra, mentre da taluni si osserva come i proposti prov- 
vedimenti varranno finalmente a rimediare al grave seoncio di lasciar 
partire da quei porti dei bastimenti eccessivamente caricati, con evi- 
dente rischio delle vite umane e delle merci loro confidate, si ob- 
bietta da altri che è una vera rarità insulare quella di credere che la 
Gran Bretagna abbia il monopolio dei sentimenti di umanità; che le 
altre nazioni saranno condotte a rappresaglie verso i bastimenti in- 
glesi. e che ne sarà forse rovinato il mercato, uno dei principali mer- 
cati inglesi, per la vendita dei bastimenti fuori uso, i cosiddetti fer- 
rarecchi. 

Presso gli altri Stati i provvedimenti, dei quali abbiamo fatto 
cenno, hanno accentuato le due correnti che già da parecchio tempo 
sì agitano pro e contro la linea di carico, della quale son fantori i 
naviganti ed i caricatori e costanti oppositori invece i proprietari di navi. 

Sull'opportunità di adottare la linea di carico, pure in Italia, da 
tempo, abbiamo avuti importanti dibattiti. 

Ricordiamo che anche la nostra Aicista Marittima ebbe nd occu- 
parsene, * dando posto ad importanti considerazioni svolte da due fau- 
tori delle opposte correnti. 

In sostanza. gli armatori sostengono che non è giusto vincolarli 
con nuove restrizioni, e che, di fronte alla grave concorrenza cui sono 


— mn 


1 V, e Rassegna della Marina Mercantile >» nel fascienlo di gennaio 1905, e lettera 
Ci signor O. P. De Orestis al Direttore della @irista Marittima nel fase. di fob- 
raio ». a. 
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esposti, bisogna lasciar loro intatte tutte le risorse del traffico; cho, 
del resto, le vigenti disposizioni sono più che bastevoli, se applicate 
e rispettate, a frenare qualsiasi abuso di sovraccaricare i bastimenti. 

Sostengono invece i naviganti che la sicurezza delle persone im- 
barcate su di una nave debba essere con ogni mezzo tutelata e che, 
come è logico e indiscutibile che ogni scafo abbia una portata mas- 
sima, è pur logico ed equo che non si oltrepassi la linea massima di 
carico; che, infine, l'adozione di questa linea non limita le sorgenti 
del traffico all'armatore, ma solo impedisce che egli per bramosia 
di lucero possa mettere a repentaglio la vita della gente imbarcata 
sulla sua nave. 

Ma noi oggi, benchè propensi ad ammettere l’utilità pratica della 
linea di carico, vogliamo astrarre dalla questione di fatto per risalire 
ad una questione di principio. 

Niun dubbio che spetta ad ogni Stato di regolare, anche in rap- 
porto ai bastimenti stranieri che si trovano nelle acque del proprio 
territorio, e nel modo che crede più opportuno, tutto quanto si rife- 
risce alla sicurezza della navigazione. La sicurezza della navigazione 
non solo è materia d'ordine pubblico, ma è l'anima del diritto pubblico 
marittimo, è la prima condizione di esistenza di ogni Marina, e di 
fronte ad essa deve cedere ogni altra esigenza della vita di mare. 


Però, data la facoltà di ogni Stato di porre in atto questa sua 
funzione regolatrice secondo i propri criteri, che accadrebbe al com- 


mercio marittimo ed alla navigazione quando ogni nave, specialmente 
la nave quale oggi è divenuta, nel suo continuo movimento fra uno 
Stato e l'altro, dovesse in ogni porto che tocca soggiacere all’esecu- 
zione di formalità diverse, e dovunque uniformarsi alle prescrizioni nei 
vari luoghi imperanti, dovunque esser sottoposta a visite, a limitazioni, 
a controlli d'ordine disparato? 

La preoccupazione di giovare alla sicurezza della navigazione, di 
sottrarre, per quanto possibile, ai pericoli le vite umane e gli averi 
confidati ai trasporti marittimi, si risolverebbe in impedimenti ed ag- 
gravi dannosissimi, e ne soffrirebbero per i primi quegl’interessi che 
gli Stati vogliono giustamente tutelare. 

Così, ammesso che I’ Inghilterra attuasse le proposte della Commis- 
sione nominata dalla Camera dei Comuni, e che le altre nazioni ma- 
rittimo, per rappresaglia, in rapporto alle navi inglesi, non ritenessero 
valevoli che gli accertamenti eseguiti dai propri agenti secondo le norme 
contenute nelle proprie leggi, effetti deleteri ne deriverebbero alla na- 
vigazione internazionale, e gli stessi armatori britannici, che sono stati 
tanto tenaci nel chiedere l'estensione delle norme in vigore nel Regno 
Unito verso i bastimenti stranieri che trafficano in quei porti, mal 
tollererebbero uno stato di cose il quale si risolverebbe nella negazione 


assoluta di quella celerità e di quella economia che sono i primi fattori 
di prosperità nei trasporti per mare. 
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Sino ad oggi il principio, che e insito nelle legislazioni di tutti i paosi, 
della obbligatorietà delle norme di polizia e di sicurezza della navi- 
gazione anche di fronte agli stranieri che si trovano nel territorio dello 
Stato, ha avuto attuazione molto temperata, appunto in vista delle 
gravi difficoltà che avrebbe presentato la sua rigida applicazione. Solo 
per quanto si riferisce al trasporto dei passeggieri. trattandosi di com- 
piere la più elevata funzione di tutela sociale, nessuna distinzione è 
stata sin qui fatta tra nazionali e stranieri, tutti obbligandosi all'osser- 
vanza delle norme stabilite per Vaccertamento della idoneità di ogni 
nave in questo genere di traffici. 

Eppure, anche in questa parte. qualche eccezione si è avuta. Così 
il nostro Governo ha ritenuto di poter esentare dall'obbligo delle vi. 
site allo scafo ed allo apparato motore, nei nostri porti, le navi di ban- 
diera estera addette al trasporto dei passeggieri in viaggi di breve na- 
vigazione, pur arrogandosi la facoltà di procedere alle visite stesse nel 
caso di lagnanze dei passeggieri o di gravi dubbi sulla navigabilità 
delle navi stesse. 

Pel regolare esercizio della navigazione marittima mercantile e 
nell'interesse di tutti gli Stati, noi ci auguriamo che l Inghilterra, 
pro bono pacis, non voglia attuare i provvedimenti concepiti dalla 
Commissione suddetta e cho sommariamente abbiamo esposti, 

Non possiamo tuttavia tralasciare dal considerare che l'attuale 
stato di cose non può più a lungo esser mantenuto. Data la concor- 
renza che si fa sempre più aspra fra le varie bandiere, e che suggerisce a 
tutti «li Stati di ricorrere perfino a dei raggiri, a delle astuzie per as- 
sicurare alla propria Marina dei vantaggi speciali, anche a dispetto 
dei vantati principi della perfetta reciprocità che si fanno brillare in 
ogni trattato, non è più possibile che alcuni paesi, e fra essi F Inghil- 
terra, continuino ad usare alle proprie navi un trattamento più rigo- 
roso di quello che non usino le altre nazioni verso i propri bastimenti. 
Un giorno o l'altro si renderà necessario che, per favorire la propria 
bandiera, essi sottopongino anche gli stranieri alle stesse regole eui 
sono soggetti i nazionali, a meno che non si adattino a sfrondare le 
loro leggi delle speciali restrizioni cho ora in esse si contengono. 

Sorge quindi imprescindibile il bisogno che i Governi dei paesi 
marittimi, sull'esempio di quanto hanno fatto, con eccellente risultato, 
per unificare le altre materio del diritto marittimo e specialmente per 
l'adozione di un regolamento internazionale per evitare gli abbordi sul 
mare, studino in una conferenza i mezzi migliori per garentire la si- 
carezza della navigazione e, mediante una convenzione, si obblighino 
di curarne l'osservanza in tutti i mari. 

GIULIO INGIANNI, 
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MISCELLANEA. 


Confronto fra l’otturatore a cuneo con caricamento a bossolo metal- 


lico, e l’otturatore a vitone ad otturazione plastica con caricamento 
a cartoccio. 


Nel fascicolo N. 3, del 13 dicembre 1905, della Rivista tedesca 
Schiffban, il signor Castner pubblica una interessante memoria sugli 
otturatori a vitone con anelli plastici e caricamento a cartoccio, e sugli 
otturatori a cuneo con cartuccia metallica. ! 

Egli esordisce con una breve rassegna storica relativa allo sviluppo 
dell'otturatore a vitone e dell'otturatore a cuneo; accenna alla lotta con- 
tinuata insistentemente dai partigiani di un sistema e dell'altro, e si 
propone di dimostrare che la chiusura a cuneo è superiore a quella a 
vite, principalmente perchè più solida. 

Il Castner fonda le sue dimostrazioni sopra dati di fatto e dati 
statistici, riportando anche tabelle che, per brevità, siamo obbligati ad 
omettere in parte. 

Circa al modo di eseguire il confronto, egli si riferisce: a) alla 
solidità: b) alla perfezione delPotturazione; c) all influenza che il si- 
stema di chiusura esercita su quanto può serviro a determinare l'ef. 
ficacia dell'arma, cio» sulla lunghezza d'anima, sul poso dell'arma e 
sulla rapidità di fuoco: d) alla sicurezza nclP'uso, 

Noi non ci fermeremo a esporre questa disamina, nè a specificare 
i vari inconvenienti che si attribuiscono alle chiusure plastiche e che 
si possono riassumere nei seguenti: 

1°. Avviene spesso che la chiusura plastica dopo lo sparo rimanga 
aderente con troppa tenacia alla superficie dell'anima: 

2°. Le variazioni termiche influiscono notevolmente sullo stato 
di plasticità del cuscino od anello, e quindi troppo spesso modificano 


o riducono l'attitudine del sistema a produrre la perfetta chiusura 
stagna ni gas; 


1 La Direzione dell'ottima Sehifban e Vegregio Autore dell'articolo ci hanna 


cortesemente autorizzati a riprodurre in sunto l'articolo stesso e lo tabelle. del che 
esprimiamo loro i nostri ringraziamenti, (Nid. Ru. 
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3°. L'otturazione soffre molto delle anomalie e dello sopracle- 
vazioni delle pressioni, il che avvenendo, ne risulta una forte defor- 
mazione del cuscino, e quindi nn aumento sul lavoro e sullo sforzo 
necessario per eseguire l'apertura dell'otturatore. Ciò è constatato in 
documenti ufficiali, dai quali, per esempio, si rileva che una pressione 
di appena 2400 atmosfere è dannosa per Potturatore plastico di un 
cannone da 152,2 (Stati Uniti). 

L'A. passa quindi all'esame dei vantaggi della cartuccia metallica, 
contro la quale si fanno specialmente le seguenti obbiezioni: 1°, mag- 
gior peso; 2°, maggior ingombro: 3°, maggior costo. 

Si può però osservare, che nessuno di questi addebiti è giustifi- 
cato. Invero, per i cannoni cho hanno le cariche in sacchetti o cartocci, 
si è obbligati a conservare le cariche stesse in appositi cartoccieri 
metallici, tanto nei depositi, quanto durante i trasporti fino alla cu- 
latta del cannone. I cartoccieri sono altrettanto ingombranti quanto i 
bossoli già sparati, e pesano assai poco meno di questi. Viceversa, nel 
caricamento senza bossolo, si è sempre obbligati a tenere in pronto 
delle otturazioni di riserva da sostituire sullotturatore nei casi non 
infrequenti di avaria. 

Quanto poi al maggior costo dei bossoli, questi possono essere 
rimpiegati parecchie volte, e rendono inutile la spesa non indifferente 
per le sopradette otturazioni di ricambio. Cosicchè la differenza di 
prezzo fra i due sistemi, ridotta alle sue reali proporzioni, risulta mi- 
nima e tale da far giudicare pienamente giustificato il sacrificio eco- 
nomico in confronto al conseguimento completo dello scopo, di ottenere 
cioè una sicura e perfetta otturazione. 

Il Castner si ferma poi a trattare ampiamente dell’ influenza del 
sistema di chiusura sulle qualità dell'arma, e propriamente: 

a) sulla lunghezza utilizzabile del cannone; 
b) sul peso dell'arma e delPotturatore; 
c) sulla rapidità di tiro. 

Circa alla prima quistione, in base a misurazioni fatte sui tipi di 
cannoni più perfezionati, PA. riesce a dimostrare che, a parità di lun- 
ghezza totale dell'arma, il sistema di otturatore a cuneo importa una 
maggiore lunghezza d'anima (camera e parte rigata) di appena del 2 °/, 
in più che nonscoi sistemi a vite, differenza che non può dare un van- 
taggio praticamente sensibile sulla velocità iniziale a parità di dati di 
caricamento. 

Per giungere ad un giudizio sicuro sulla influenza del sistema di 
chiusura sul peso del cannone e dell’otturatore, l’ A. confronta fra loro 
cannoni equivalenti balisticamente. Nella tabella che segue sono in- 
dicati i pesi degli stessi cannoni Krupp C/01, muniti gli uni di sistema 
di chiusura a cuneo con vite di trasporto, di sistema a vitone gli 
altri. 
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Sistema di chiusura 


Cai i i cuai Sistema di chiusura 
‘alibro del cannone i I sitio 
con vite di trasporto 
Kg. Kz. 
10,5 em. L 40 | 19 75 


Da questa tabella risulta che il peso dei due sistemi è quasi uguale 
fino al calibro di em. 17: nei calibri superiori il confronto risulta in 
favore del sistema a vitono, e nel calibro da 30.5 pei due sistemi si ha 
presso a poco il rapporto di 5 a 7. L'idea però, generalizzata, che il 
peso dell’otturatore a cuneo sia quasi doppio di quello a vitone, non è 
giusta. L'Autore è del parere che nei calibri piccoli Potturatore a cuneo 
è presso a poco dello stesso peso dell'otturatore a vitone: nei calibri più 
grandi è invece alquanto più pesante, ma osserva che,a parità di ca- 
libro, i cannoni Krupp con otturatore a cuneo non risultano molto 
più pesanti di quelli con otturatore a vitone, perchè in essi è meglio 
utilizzato il tubo-anima. Inoltre, il piccolo eccesso di peso in culatta 
coll’otturatore a cuneo, rispetto al peso totale del cannone, è piuttosto 
di vantaggio perchè, pur rimanendo l'arma bilanciata sugli orecchioni, 
si può spingere una maggiore lunghezza di volata fuori dello scudo o 
della cannoniera, e quindi avere nell'interno uno spazio maggiore. 

L'A. passa poi a parlare dell'influenza della costruzione mecca- 
nica del sistema sulla facilità e sulla velocità di maneggio, sia dell'ot- 
turatore a cuneo adoperando cartuccia metallica, che dell'otturatore a 
vitone adoperando carica in sacchetto. 

Il movimento dell otturatore a cuneo è in linea retta, e per una 
lunghezza poco maggiore del diametro della camera di caricamento : 
la spesa di energia quindi per muoverlo è relativamente piccola, es- 
sendo il movimento sempre orizzontale. Il meccanismo del movimento 
a cuneo inoltre è più semplice di quello dell’ otturatore a vitone, spe- 
cialmente perchè quest ultimo ha bisogno di una mensola o di un so- 
stegno mobile a rotazione. 

Dopo ciò PA. si intrattiene sulla differenza di maneggio dei due 
otturatori e del modo di caricamento, e trae alcune considerazioni 
finali. 

La maggiore semplicità della costruzione meccanica dell’otturatore 
a cuneo, e la conseguente minore sensibilità ad inconvenienti derivanti 
da residui di combustione che possono rimanere sull’anello plastico o 
da scosse durante il maneggio, la maggiore accessibilità in tutte le sue 
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parti che ne facilitano la riparazione, conferiscono a questo otturatore 
una praticità di molto superiore a quello a vitone. 

Le facili avarie di quest'ultimo tipo e i diversi difetti dell'anello 
plastico sono una fonte inesauribile di inconvenienti che non si hanno 
affatto coll'otturatore a cuneo adoperando cariuece metalliche, Il ser- 
vizio è più rapido e più facile col sistema a cuneo, specialmente nei 
calibri maggiori, perchè, aprendosi Votturatore lateralmente, lascia su- 
bito libero tutto lo spazio posteriore per le operazioni della carica. 

Relativamente alla sicurezza, VA. osserva che mentre coll ottura: 
tore a cuneo gli accidenti sono rarissimi, coll otturatore a vitone sono 
molto più frequenti. E nella tabella che riportiamo ha riunito gli ac- 
cidenti occorsi a cannoni con otturatore a vitone per quanto furono resi 
noti dalla stampa. Analizzando questo interessante riassunto, sorprende 
il grande numero di accidenti avvenuti per aver fatto fuoco prima che 
l'otturatore fosse completamente avvitato: un esempio tragicamente 
caratteristico è quello segnato col n. 38 avvenuto il 15 luglio 1597 a 
bordo della corazzata russa Sissel Veliky con un cannone da em. 30.5; 
altro esempio disastroso lo abbiamo nel n. 56, il 25 febbraio 1902, 

La massima parte di questi disgraziati casi è dovuta ad accensione 
della carica prima che l'otturatore fosse avvitato (décalassement). E ciò 
per il fatto che, per una circostanza qualunque, la punta del percuo- 
titoio è venuta a sporgere al difuori della superficie dell otturatore, 
rimanendo inchiodata in tale posizione per una qualche avaria nel con- 
gegno, per la presenza dei detriti solidificati, eee, Stando così le coso, 
nell'eseguire la manovra di chiusura dell'otturatore, nel fuoco. special. 
mente se rapido, essendo passata inavvertita questa circostanza. la punta 
del percuotitoio ha potuto agire sull'innesco ineendiandolo, prima che 
Votturatore, già adattatosi nel suo alloggio. si fosse avvitato girando 
intorno al suo asse, Solamente in poche artiglierie a vitone di modello 
molto recente questo grave pericolo può dirsi evitato con sicurezza da 
una speciale disposizione brevettata, in virtù della quale la testa del 
porcuotitoio non va a mettersi in corrispondenza dell innesco. se non 
quando è stato completamente compiuto Parvitamento dell'otturatore. ! 

Devesi anche notare, che, eseguendo qualche volta il fuoco celere, 
può essere stato causa del déculassement Vurto violento che, nella ra- 
Pida chiusura dell'otturatore a vitone, questo dà sul fondello del bos. 
solo. Tale fatto non si può mai avverare usando il sistema di chiusura 
a cuneo, perehè in questo il bossolo, presentato sulla bocca di cari. 
camento, ma non completamente introdotto nella camera, viene dolee- 
menfe spinto al suo posto prima da una speciale superficie curva ri. 
cavata sulla estremità del cuneo, e poi dal piatto anteriore di questo, 
che si avvicina senza scosse al taglio della bocca di caricamento fino 
a chiuderla solidamente, 


æ- 


SL - 


UN, Pirista Marittima, febbraio 1906. paz. 398. 
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Ché se anche per una ragione imprevedibile qualsiasi, un’ accen- 
sione prematura dell'innesco dovesse avvenire, le conseguenze sareb- 
bero meno terribili, perchè la chiusura a cuneo potrebbe essere seria 
mente danneggiata, ma non violentemente proiettata indietro (esempio 
del Sissof Veliky con otturatore a vitone, e numerosissimi altri del 
genere). 

Si diee che quando un bossolo non è sufficientemente introdotto 
nella bocca di caricamento può essere cesolato dall'otturatore a cuneo 
spinto prima del tempo alla sua posizione di chiuso, con pericolo e con 
danno sicuro. Ma questa asserzione non può esser fatta se non da chi 
conosce poco la costruzione delle chiusure a cuneo, specialmente quelle 
moderne, perchè ciò è impossibile possa avvenire. 

Inoltre alcuni recenti infortunt (Missouri) mostrarono che esiste un 
altro pericolo molto più grave per le armi che hanno le cariche rac 
chiuse in sacchetti, poichè i resti ancora in combustione di questi, ri- 
masti nell'anima, possono dar fuoco alla carica del colpo successivo 
prima che l'otturatore sia chiuso. Ciò è molto probabile avvenga spe- 
cialmente durante i récords di rapidità di fuoco, e le conseguenze sono 
così disastrose che, sebbene in tali circostanze vi sia una naturale ten- 
denza nd abolire qualsiasi operazione di scovolamento, è stato neces- 
sario escogitare diversi mezzi per eseguire questa operazione auto- 
maticamente e con estrema sollecitudine. ! 

Così Vickers sul Zriumph ha munito la testa del calcatoio di una 
fodera fatta a lanata, in modo che esso nutomaticamente e contempo- 
raneamente alla propria funzione compia anche quella di spazzola- 
scorolo. 

Altrove e più comunemente si usa inondare la camera con un po- 
tente getto d'acqua, ma ciò dà luogo a notevoli inconvenienti o perdite 
di tempo, perchè la forma a bottiglia delle camere di caricamento mo- 
derne impedisce il deflusso completo dell'acqua, allorchè l’asse del can- 
none non è sufficientemente inclinato. Più recentemente si è fatto ri- 
corso a potentissimi getti di aria compressa, ma il sistema, che non è 
dimostrato sia realmente efficace, complica l'istallazione ed imbarazza 
le operazioni di caricamento, Qualcheduno ha proposto ed esperimen- 
tato degli speciali sacchetti di nitrocellulosa filata, i quali non lasciano 
nessun residuo di combustione, ma con questi, se si raggiunge lo scopo 
in modo molto semplice, si corre poi altro gravissimo pericolo nel ma- 
neggio delle cariche, che appena fuori del cartocciere sono molto facil- 
mente soggette ad incendiarsi per una causa minima. 

Il signor Castner, infine, chiude la sua interessantissima memoria 
concludendo che l'otturatore a cuneo, con cartuccia metallica, è più 


semplice, presenta maggiore sicurezza, ed è suscettibile di dare mag- 
giore rapidità di tiro. 


UV. Rivista Marittima, maggio 1905, pag. 161. 
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Alla domanda giustissima, che potrebbe esser fatta, del perchè i 
seguaci e fautori dell’otturatore a vitone con anello plastico e con car- 
tuccia a sacchetto non abbandonino questo otturatore per quello mi- 
gliore a cuneo con cartuccia metallica, l'autore risponde che lo svol- 
gimento storico e la tradizione nazionale, come pure le difficoltà di 
fabbricazione dei bossoli pei grossi calibri fanno sì che si continui ad 
usare Potturatore a vitone. 


d. 
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TABELLA I. 


Accidenti accennti nel tiro di cannoni, per quanto furono resi di pubblica ragione dalla stampa. 


© 

= 

T > 

= Naziono 

© 

vi — A <P 

1 Gran 
Brottagna 

2 Francia 

3 Francia 


4 Francia 


5 Italia 


Francia 


Francia 


Francia 


Italia 


Data e località 


Avvenimenti 


4 giugno 1882 sulla | In un tiro per saluto con un cannone a retroca- 
nave Swifisnre da- 


rica da cm. 7,62. di nuova costruzione, si staccò 
vanti a Madera, l'otturatore. 


Fine luglio 1885. Cannone da cm. X. L'otturatore fu spinto indie- 


tro in un tiro in bianco, Eccessiva precipita- 


zione nel tiro che si eseguiva contro una carica 
di cavalleria, 


Campo di Châlons, 


Principiosettembre | L’otturatore di un cannone si distacco e fu proiet- 

1885. tato lontano in pezzi. 

Cause. — 1%. L'otturatore De Bange non porta 
coprifocone: esso manca di un dispositivo che 
non permetta la introduzione del cannello ne 
non quando è assolutamente chiuso. 

2*). Si cerca di tirare il primo colpo più pre- 
sto possibile dopo la messa in batteria. Si vuol 
tirare troppo presto, non si chiude l'otturatore. 


Campo di Auvours 
presso Le Mans. 


14 settembre 1885 
nelle manovre del 
primo corpo d'ar- 
mata presso Ar- 
ras. 


Cannone da em. 9. L'otturatore strappato nel mo- 
mento in cui si dava fuoco alla carica, fu pro- 
jettato violentemente indietro, (Dopo un mese 
appena è la terza volta che Votturatore De 


Bange, proiettato indietro, produce la morte 
di un uomo), 


16 aprile 1886 a Ge- 


Nel tiro con un cannone a retrocarica di ghisa da 
nova. 


12 cm. con otturatore sistema francese, fuso 
e costruito nella fonderia governativa di To- 
rino, otturatore non era bene avvitato e fu 
lanciato indietro, Probabilmente il cannello fu 
immesso troppo presto e tolto troppo presto, 
prima che l'otturatore fosse bene avvitato, 


11 settembre 1886 
nelle manovre 
del 15° corpo d'ar- 
mata. 


Cannone da campagna, Esplose la culatta di un 
cannone. 


1° giugno 1887, Durante le esercitazioni di tiro a bersaglio del 
2” battaglione di artiglieria da fortezza lot- 
turatore fu lanciato indietro, Probabilmente 


l'otturatore era mal chiuso, come spesso era 
già accaduto. 


Campo di ChAlons. 


Fine di agosto 1887 | In un tiro a salve fu lanciato fuori l'otturatoro 
a Bougie. 


di un cannone da 7 cm. 


arae 1888 a Gosso- | Negli esercizi di tiro con un cannone da campa- 
engo. | 


gua Potturatore salto fuori, probabilmente per- 
chè era male chiuso, 


Conseguenze 


1 uomo ucciso, 


4 uomini feriti. 


1 sott' ufficiale 
morto. 


4 uomini feriti. 


1 uomo ucciso. 


1 ufficiale uc- 
ciso. 


1 uomo morto. 


1 id. ferito. 


2 uomini morti. 


1 id. ferito, 


4 uomini feriti. 


1 uomo morto. 


2 id. feriti. 
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Su 
= 
le > 
E Naziono Data e località Avvenimenti Conseguenze 
o 
Z 
0 | Gran Settembre 1888% a | Nei tiri di prova con un cannone a retrocarica | 2 uomini morti. 
Brettagna Plymouth. da 40 libbre Armstrong la coppa otturatrico 
non fu ben maneggiata e fu lanciata fuori. 5 dd. feriti. 
1} Francia 20 ottobre INNS a ' Facendo un tiro in salve con un cannone da | 4 uomini uccisi 
bordo dell 7phy- | cin. 10, saltò indietro l'otturatore. o feriti. 
génie. | 
| 
9 ` ‘ : ; E 
2 | Francia 13 dicembre 1898 a | Cannone di aeciaio da em. 34. L’otturatore saltò | 1 ufficiale, 2 sot- 
bordo dell’ Ami- ' in pezzi. t' ufficiali, 3 
ral Daperré nel comuni morti. 
Golfo Juan. 
3 | Gran 2% marzo 1891 al Negli esercizi di tiro al forte di Queensriff ehin- | 2 uomini morti, 
Brettugna Forte Queensriff dendo Totturatore di un cannone a perno cen- molti feriti. 
| (Australia... trale da em. 15.2. sistema Armstrong, prima 
del secondo colpo avvenne una esplosione pre- 
| matura della carica, per modo che Potturatore 
| fu lanciato fuori. IL cannello sarebbe stato 
messo a posto prima che Votturatore fosse chin- 
| so. Nel girare Votturatore esplose il cannello 
o accese la carica del cannone. L'otturatore 
Bi sconquasso. 
4 Francia 15 luglio 1891, Cannone da campagna. Parti l'otturatore. 1 uomo morto. 
| Balipedio Causse a 1 id. ferito. 
| Castres. 
I 
| 
3 Gran ! Novembre 1x91. Non fu indicato il cannone. Si fece fuoco prima 1 uomo ferito. 
Brettagna | che fosse chiuso lVotturatore. Il cannello salto 
| Plymouth. indietro. 
3 Francia 9 settembre 1591. Non fu indicato il cannone, I gas della polvere 4 uomini foriti. 
| sfuggirono attraverso Potturatore del cannone. 
| Cherbourg. | 
Russia 10 ottobre 1591. Esperimentando un apparecchio di difesa con- — 
| tro le accensioni ritardate. al quinto colpo con 
Ochta. un cannone da em. 5,7 Nordenfeldt, avvenne 
una accensione prematura, cone sembrerebbe, 
pel fatto che il manubrio colpi il perenotitoio 
prima che Potturatore fosse interamente chiu- 
! no. La granata rimase conficcata nell'anima e 
| Votturatore fu rovinato. 
| | 
Gran i Gennaio ita bor- | Cannone da 20 libbre Armstrong. Il cannone non | 1 uomo ferito. 
Brettagna | do del Goshamk a | era perfettamente chinso, per cui si sprigiono 
| Gibilterra. una fiammata verso la parte posteriore. 
i Austria | Luglio 1392. Nel tiro di combattimento fu ucciso un capo- 1 uomo morto. 
. Ungheria cannoniere. I gas cercando di sfuggire in- 
| Gackfeld (Krain). dietro, spinsero fuori otturatore. Una schez- 


gia penetrò nel corpo della vittima. 


Boe 
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Nazione Data o località Avvenimenti Conseguenze 
20 Francia 16 settembre 1892. Cannone da cm. 9, L'otturatore fu lanciato fuori, | 1 ucciso. 
L'otturatore era stato mal chiuso. 
Poligono del Monril- 3 feriti. 
lon. Forte Lamal- 
guo a Tolone. 
21 Francia 4 giugno 1893. L'otturatore di un cannone da assedio di em. 13.8 | 2 ufficiali uc- 
{nistema Reffve, vecchio cannone di bronzo di eisi. 
Polizono di Marsil- cm. 16 c/70 trasformato secondo il sistema 
dan presso Nimes. Krupp) fu lanciato fuori. 
» Francia | 7 giugno 1893. L'otturatore di uu cannone da em. 9 fu staccato | 3 uomini feriti. 
o lanciato 500 metri indietro. 
Poligono di Causse 
presso Castres. 
23 Francia 7 luglio 1893 a bordo | La parto posteriore del sacchetto probabilmente | 4 uomini uccisi. 
del Duguay Tronin si incastro fra l'otturatore ed il suo alloggio , 
a Tahiti. durante l'introduzione della carica, da cui ne | 2 feriti. 
derivo vtturazione imperfetta. 
24 Danimarca | 11 settembre 1893. L'otturatore di un obice da em. 20 fu lanciato | 1 uomo ucciso. 
indietro in un tiro con carica ridotta. A quanto 
Forte Trekcnor. pare, Potturatore non era stato chiuso regolar- 
mente, 
25 Gran 7 dicembre 1893, Tirando con un cannono da cm. 12 Armstrong 
Brettagna 


Belgio 


Italia 


Gran 
Brettagna 


del 


Stati Uniti 


Campo di tiro Sil- 
loth. 
28 agosto 1894, 


Campo di tiro Bras- 
sehaci, 


17 aprile 1895 a Ge- 
NUOVA. 


Agosto 1805 a bordo 


del Koyal Sore- 
reign. 


28 settembre 1865. 


Nord America} Poligono di Sandy 


Hbok. 


1 uo mo ucciso. 
bu affusto a scomparsa, con carica di balistite, 


ni svito lotturatore che fu lanciato indietro, 


1 ufficiale fe- 
rito. 


Nelle esperienze di tiro della Società Coquerill 
con un cannone Nordenfeldt da em. 7,5, dopo 
parcechi colpi si staccò l'otturatore. Secondo 
quanto affermò Coquerill, il manubrio dell'ot- 
turatore per la pressione dei ga» in seguito ad 
uno strappo nell'alloggio si sarebbo :vitato. 


L'otturatore di un obice da cin. 24, che era stato 
riparato nell Arsenale governativo, fu chiuso 


2 soldati feriti 
male, e nello sparo fu lanciato fuori. 


gravemente è 


parecchi feriti 
leggermente. 
Sparando con un cannone da em. 15 N. F. si | Molti uomini fe 
spacco il fondello della cartuccia - fiamme riti. 
stuggirono attraverso l'otturatore - parti fuse 


della cartuccia furono lanciate fuori. 


In conseguenza di un'accensione prematura della 
cartuccia, l'otturatore di un cannone da em. 12 
S. F. sistema Canet. fu lanciato fuori. Il per- 
cuotitoio era stato mal sistemato nella testa 
dolPotturatore, nel chiudere il quale, cadde 
direttamente sulla capsula incentiva e pro- 
dusse la infiammazione della carica. 


2 uomini uccisi. 


2 id. feriti. 


ii 
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Nazione Data e località 


N.d'ordi 


30 Stati Uniti | 8 novembre 1895 a 
del bordo del Colam- 


Nord America! bia a Yorktown. 
31 Francia 21 gennaio 1896 a 
bordo del Formi- 
dable. 
32 Spagna 20 marzo 1896 a hor- 
do della Infanta 
Maria Teresa ul 
Capo Prior. 
3 Belgio 18 giugno 1896. 
Campo di tiro Bras- 
schaet. 
34 Gran Agosto 1896 a bordo 
Brettagna del Sanspareil. 
dò Francia 21 agosto 1896. 
Fontainebleau. 
36 Grecia 27 ottobro 1896, 
Campo di tiro di Le 
Havre. 
37 Cina 7 dicombre 1896, 
Forte di Nanking. 
38 Russia 15 marzo 1897 a bor- 


do del Sissoi Ve- 
liky a Creta. 


Avvenimenti Conseguenze 
se dolci (I iu pasta ata, Lil, a) 
Durante un esercizio di tiro l'otturatore Fletscher — 
di un caunone da em. 20,3 ebbe una screpola- 
tura al secondo colpo. 
Durante un esercizio di tiro. in conseguenza del 1 ferito. 


lungo fuoco, si aprì l’otturatore di un cannone 
da cm. 14. 


Promatura esplosiono avvenuta negli esperi- 
menti di tiro con un cannone Hontoria da em. 7 
itrasformato da Sarmiento in cannone S. F.), 
Nel chiudere l'otturatore si infiammo la cartue- 
cia, onde lL'otturatore fu lanciato fuori. Chiu- 
dendo Potturatore, il pereuotitoio era stato 
spinto avanti, comunicando così il fuoco alla 
carica. e per effetto della esplosione fu por- 


tato nuovamente in tensione, 


Darante tiri di esperienze con un cannone da 
em. 7,5 Coquerill, dopo avere eseguiti molti 
colpi, l'otturatore fu staccato con violenza. 


Duranto tiri di esperienze con un cannone da 
cm. 15,2 S. F. si screpolò nell'anima l'involu- 
cro di una cartuccia. La superficie anteriore 
della testa dell’otturatore per l'intenso calore 
sviluppato dal colpo, fu liquefatta come piombo. 

Sullotturatore di unaltro cannone da 15,2 S.F.. 
ando perduto l'apparecchio di sicurezza: per- 
cio si dovette sospendere il fuoco finchè l'ava- 


ria fu riparata. 


Nol tirare con una cartuccia da esercizio, l'ottu- 
ratore di un cannone da campagna da cm. 8, 
non completamente chiuso, fu lanciato in- 


dletro. 


Nella prima prova di un cannone Canet da 
em. 6.5 costruito dalla Société des Forges et 
Chantiers de la Méditerranée per la Marina 
greca, nel chiudere l'otturatore avvenne un'ac- 
censione prematura della cartuccia, L'ottura- 
tore fu staccato e lanciato indietro, Nel cari- 
care il cannone la cartuccia metallica non en- 
trava completamente a posto: nel tentativo 
di svingerla con violenza nell'anima mediante 
l'otturatore avvenne l'esplosione. 


Nel tiro in salva con un cannone Armstrong da 
cm. 25.4 Votturatore per un'accensione ritardata 


si apri. 


Negli esercizi di tiro con carica ridotta con can- 
noni da ecm. 30.5 L40 con otturatore a vite 
Canet, fu sparato prima che lotturatore fosse 
stato avvitato. L' otturatore fu staccato con 
violenza e lanciato contro la torre, che fu de- 


3 uomini uccisi. 


3 ufficiali o 8 
uomini foriti. 


1 ufficiale fe- 
rito. 


1 uomo ucciso. 


2 id. feriti. 


1 ingegnere e 1 
puntatore uc- 
eisi. 


1 ufficialo e 1 
operaio feriti. 


1 uomo ucciso, 


3 feriti. 


33 persone fra 
uccisi e feriti. 
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Italia 


Stati Uniti 


Cina 


Gran 
Brettagna 


Gran 
Brettagna 


Spagna 


Stati Uniti 


Spagna 


INFORMAZIONI E NOTIZIE 


Avvenimenti 


| formata. Il tetto, consistente di due strati di 
lamiera dello spessore di 12 mm. e di una pin- 
stra dello spessore di 50 mm., fu spaccato in 

due parti, che furono lanciate via o caddero in 
Coperta. 


29 aprile 1897 a bor- | In un tiro a salve a bordo della nave ammira- 
dodel Vonzamba- glia Monzambano a Venezia con un cannone 
no a Venezia. da em. 5,7 Nordenfeldt cho aveva già eseguito 

un fuoco prolungato. fu aperto l'otturatore per 

mancata accensione della carica, che esplose 
coll'otturatore semiaperto. 


—_—————_——m———— ————6m 


11 giugno 1897 a San- Nell'esperimentare nuovi bossoli di alluminio con 
dy Hook. un cannone da campagna da em. 8,1 8, F. con 
otturatore Gerdom, in prossimità del fondello 
si spaccò il bo-solo. I gas produssero una fen- 
ditura nel cerchione di culatta. Il blocco del- 

l'otturatore fu assai danneggiato. 


28 settembre 1897. Negli esperimenti di tiro con un cannone Arnis- 
trong da cm. 12. falli Vaccensiono elettrica. 
dopo di che l'istruttore aprì L'otturatore senza 
attendere un minuto. secondo le prescrizioni. 

Si accese la carica. ed il bossolo di ottone fu 
lanciato fuori dal tubo. 


Forte Hofushan a 
Nanking. 


3 ottobre 1897. Nelle esercitazioni ¿di artiglieria dei volontari 


con cannoni da 40 libbre a retrocarica (cirea 
Cittadella di Port- em. 12 di calibro). fu eseguita una piccola ri- 

land. parazione in un cannone. Ripreso il tiro, fu 
lanciato indietro l'otturatore. 


n TT 


26 gennaio 1898 a bor- | Accensione prematura di una cartuccia metal- 
do del Bonncer a lica, tirando con un cannone da em. 15,2 prima 
Sherne»s. che l'otturatore fosse completamente chiuso. 


Primavera 1898 a | Nel tiro coi cannoni Hontoria da cm. 14 furono 


bordo degli incro- lanciati indietro gli otturatori, che in parte 
ciutori Admirante uccisero, in parte ferirono gli armamenti di 
Oqnendoe Viscaya servizio. 


nella guerra ispa- 
no-americana. 


Metà di agosto 1899. | Nelle esperienze di tiro contrattuali con un can- 
none a filo Brown da cm. 12,7 il cannone fu 


Birdsboro. danneggiato dai cinque ultimi colpi per Valta 
pressione dei gas. Il supporto delllotturatore 
fu fortemente curvato. 

23 novembre 1899. Nelle esperienze di tiro con un cannone da co- 

F n sta da em. 15 costruito dai capitani Mumaz 0 

eS a Or- Aiguellos (Truba), al sesto colpo, nel chiudere 


l'otturatore, in seguito ad una rottura del mec- 
canismo dellotturatore stesso. vi fu accen- 
sione prematura della carica, per cui fu lan- 
ciato via l'otturatore. 


2 uomini feriti. 


1 uomo morto. 


1 id. ferito. 


2 nomini feriti 
gravemente. 


6 leggermente 
feriti. 


2 uomini morti. 


8 id. feriti. 


2 uomini uccisi. 


4 id. feriti. 


vi 


49 


52 


53 


55 


|N. d'ordine 


| 
| 
! 


| Nazione Data o localita 
| 


Gran 16 luglio 1900. 
Brottagna 

: Forte Camden a 
Queenstown, 
| 

Russia i 12 agosto 1000. | 
Poligono di Ochta. 
i 
i 

Russia | 17 agosto 1900 a bor- 
i do dell {dmiral | 
1 Oachakofa Reval. | 
| 

Italia 24 gennaio 1901 È 


Stati Uniti 


Gran 
Brottagna 


Gran 
Brettagna 


Italia 


Stati Uniti 


bordo della Ter- 
ribile. 


7 marzo 1901. 


Poligono di Sandy 
Hook. | 
29 marzo 1901. 


Ip=wich. 


25 giuguo 1901. 
Ridotto Freshwater | 


a Newport Is. di 
Wight). 


7 settembre 1901. 


Forte Strega. Goe- 
NUVA. 


28 ottobre 1901. 


Poligono di Sandy 
Hook, 


MISCELLANEA 


Avvenimenti 


Durante un esercizio di tiro con un vecchio 
cannone dí 40 libbre, esplose la carica prima 
che Votturatore fosse chiuso completamente, il 
quale fu staccato con violenza. 


Nelle esperienze di tiro con un cannone Putilow 
si accese la carica prima che otturatore fosse 
chiuso completamente. Il pereuotitoio dopo il 
colpo precedente non era rientrato sufficiente- 
mente, di modo che nel richiudere Potturatore 
produsse l'accensione della carica, L'otturatore 
fu staccato, il bossolo distrutto. 


Nel tiro a bersaglio esplose la cartuccia metal- 
lica in un cannone da em. 12 con otturatore 
Obuchow. A quanto pare. il percuotitoio non 
era rientrato completamente e il bossolo non 
era completamente dentro, 


Accensione prematura della carica di un cannone 
da cm. 14,9 per la violenta chiusura dell'ottu- 
ratore. L'ottnratore non ancora chinso comple- 


tamente fu lanciato fuori. 


Nel tiro con un cannone da em. 25.4, al primo 
colpo fu lanciato fuori Votturatore; Vottura- 
tore non era stato perfettamente chiuso. 


Durante una esercitazione scoppiò un cannone 
da campagna da em. 7,6 tirando con una carica 
da esercizio, perchè Votturatore era mal chiuso. 


Accensione prematura nel tirare con un cannone 
da em. 7.6 con otturatore Armstrong, prima 
che questo fosse chiuso. L'otturatore fu lan- 
ciato indietro. Pare che Vappareechio di accen- 
sione elettrica abbia funzionato prima cho lot- 
turatore fosse completamente chiuso. 


Nel tirare con un cannone da costa da em. 32, in 
seguito ad un'accensione ritardata, partì un 
colpo dalla parte posteriore quando si aprì 
Votturatore, lanciandolo a 400 m. di distanza. 
La cartuecia era stata messa colla testa indie- 
tro, per cui il cannello non poteva comunicare 
lo scoppio alla carica, 


Durante un tiro con un cannone A nastro Brown 
da cm. 25,4, l'otturatore e una parte di culatta 
di acciaio fuso furono strappati netti e lanciati 
indietro, L'anello plastico e la disposizione per 
la ciezione dei gas pare non abbiano funzionato. 
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Conseguenze 


2 uomini nccisi. 


4 id. feritigra- 
vemente. 


Y id. feritileg- 
germente. 


rua 


uomo ucciso, 


ufficiale e 2 
uomini feriti 
gravemente. 


5 ufficiali e 2 
uomini feriti 
leggermente. 


pra 


4 uominiuccisi. 


9 id. feriti. 


4 uomini uccisi. 


4 feriti 


2 uomini feriti 
gravemente. 


4 uomini uccisi. 


7 id. feriti. 


4 uominiuccisi, 


11 feriti. 
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Nazlone 


Svezia 


Gran 
Brettagna 


Francia 


Spagna 


Stati Uniti 


Gran 
Brettagna 


Russia 


Bulgaria 


INFORMAZIONI E NOTIZIE 


Data e località 


25 febbraio 1902. 
Poligono di Bofors. 


14 aprile 1902a bor- 

do della nave da 

uerra Wars a 
ereshaven. 


9 giugno 1902. 
Batteria costiera 


Brun-Bras a To- 
lone. 


Madrid. 


17 gennaio 1903 a 
bordo del Mas- 
sachnssetts. 


5 febbraio 1903, 


Arsenale di Vool- 
wich. 


Estate 1903. 
Compo di tiro dol- 


I° Artiglieria di 
Marina. 


6 agosto 1903. 
Sofia. 


Avvenimenti 


Nella prova di un cannone M. 89 da cm. 15 che 
era stato trasformato variandone la capacità 
della camera e applicandovi la disposizione pel 
tiro rapido. prese fuoco durante la chiusura 
doll'otturatore a vite la cartuccia che era stata 
per ona dal percnotitoio prima che l'otturatore 

osse girato. L'otturatore fu lanciato indietro. 


Nel tiro coi due cannoni da cm. 30.5 della torre 
prodiera, non partì il colpo in ambedue i can- 
noni, Fu dato ordine di inserire la corrente au- 
siliaria la quale agisce indipendentemente dal- 
l'apparecchio di sicurezza dell’otturatore, © 
anche in questa occasione non partì il colpo. 
Quattro minuti più tardi ebbe luogo l'esplosio- 
ne del cannone di sinistra, che lanciò l’ottura- 
tore indietro. La causa si devo ascrivere ad 
una chiusura incompleta. 


Nol tiro con un cannone da em. 7,5 (o cm. 9.5). fu 
dimenticato di chiudere completamente lottu- 
ratore, che fu lanciato indietro. L'apparecchio 
di sicurezza non funzionò, 


Durante un tiro a salve con un cannone da cam- 
pagna da cm. 8, l'otturatore non era completa- 
mente chiuso, di modo che e»so fu lanciato in- 
dietro. 


Nel tirare con un cannone da cm. 20,3 della torre 
poppiera con una carica di kg. 37.6. l'ottura- 
tore fu lanciato indietro, perchè fu fatto fuoco 
prima che l'otturatore fosse completamente 
chiuso. 


Nel tirare con un congegno per tiro ridotto da 
em. 2.54, Votturatore del cannone e l'ultimo 
anello posteriore del congegno per tiro ridotto 
furono lanciati indietro subito, perchè proba- 
bilmente l’otturatore non era completamente 
chiuso. 


Negli esercizi di tiro con un cannone da cm. 7,5. 
con otturatore a vite, scoppiò una cartuccia 
nell'introdurla nell'anima prima che lottura- 
tore fosse chiuso. 


Nel collaudo di un cannone Armstrong da em. 7.5, 
un ingegnere francese maneggiò così incauta- 
mente l'otturatore che questo urtò contro il 
fondello della cartuccia che pare uon fosse an- 
cora completamente a posto. e ne provocò la 
esplosione. Per questo motivo pare che sia 
esploso pure il cannone. 


Conseguenze 


4 uominiuccibi, 
1 uomo ferito. 
Fra i primi vi 
fu l'ingegnere 
Silfersparreco- 
struttore del- 
l’otturatore. 

11 uomini morti, 


7 id. feriti. 


1 uomo ucciso, 


8 id. feriti. 


1 uomo ferito. 


5 uomini uccisi. 


4 id. feriti. 


1 uomo ucciso. 


3 uomini feriti 


2 uomini feriti 


| N. da | 


MISCELLANEA 


N.d'ordino 


Naziono Data e località 


Avvenimenti 


Conseguenze 


È 


65 


7 luglio 1904. 


Campo di tiro del- 
P artiglieria. 


Portogallo | 27 luglio 1904 a bor- 
do del Don Fer- 
nando. 


Gran 7 settembre 1904 a 
Brettagna bordo del Comet. 


Nolla prima prova di un obice in esperimento da 
em. 12 Putilow. avvenne una osplosione prema- 
tura. prima che Votturatoro fosse completa- 
mente chiuso. L’otturatore fu lanciato indietro. 


Negli esercizi di tiro con congegno per tiro ri- 
dotto Hotchis da em. 3,7 con un cannone Arms- 
trong da cm. 13 avvenne una esplosione pre- 
matura por cui fu staccato l'otturatore. 


Nel tiro con un cannone da em. 12 avvenne una 
esplosione prematura prima che l'otturatore 
fosse completamente avvitato. L'otturatore fu 
staccato o lanciato fuori del bordo. 


3 id. foriti. 


3 uomini feriti 
gravemente. 


4 uomini morti. 


1 uomo ucciso. 
Ñ id. feriti. 


ne a 


- 


- 
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TABELLA II. 


Accidenti avvenuti per esplosione prematura della carica, in seguito a residui ardenti del 
sacchetto della cartuccia del colpo precedente, accidenti che non sarebbero occorsi st 
fossero stati impiegati bossoli metallici - dal 1891 al 1904 - per quanto ne è stato 
riferito dalla stampa. 


fosse chiuso completamente, perchè si eseguì 
il caricamento troppo rapidamente e probabil- 
mente per residui ardenti del sacchetto della 


E 
= pig 
S Nazione Data e località Avvenimenti Conseguenze 
= 
zZ a u 
1 Gran Maggio 1891 a bordo | Durante un tiro in salve nel porto di Montevideo, | 4 uomini feriti. 
Brettagna del Cleopatra. esplose un colpo prima che fosse completa- 
mente chiuso lYotturatore, probabilmente per- 
chè la cartuccia fu accesa dai residui ardenti 
del sacchetto del colpo precedente. 
= 3 
2 | Stati Uniti | 17 settembre 1892 a | Durante le manovre navali nel caricare un can- | 1 Al 
Baltimora. none da cm. 15.2 con una carica da esercizio, uomiin 
questo esplodeva, pei residui ardenti del ac- 
chetto del colpo precedente. 
3 Gran 9 dicembre 1893 a | Durante un tiro a salve nelle vicinanze di Simon- | Molti feriti. 
Brettagna bordo del Blanche stown, caricando, esplose la cartuccia, proba- 
bilmente pei residui ardenti del sacchetto del 
colpo precedente. 
y i 3 : isd. 
4 Gran 30 ottobre 18% abor- | Tirando con un cannone da em. 10,2 nelcaricare, | 1 nomo nec” 
Brettagzna do del Widgeon a una cartuccia esplodeva per la difettosa pu- ini feriti. 
Lamu. lizia dei residui ardenti del sacchetto prece- | 2 uom 
dente, 
riti. 
5 Francia 20 agosto 1898 a | Nel tiro in salve, scoppiò un colpo durante la ca- | 2 uomini fe 
Trouville. rica, perché anima non era stata bene scovolata. 
. cisi. 
6 Svezia 21 gonnaio 1896 a | Nel tiro in salve con un cannone Finspong M. 81 | 2 uomini uc 
bordo del Baldeo da em. 12, la carica si infiammo prima che lot- o ferito. 
ad Alessandria, turatore fosse completamente chiuso; questo 1 uom 
fu staccatoe lanciato indietro. L'anima non era 
stata scovolata abbastanza bene dopo il colpo 
precedente. 
Loi ~ ` æ feriti. 
í Gran Agosto 1597 a bordo | Negli esercizi di tiro con un cannone da em. 12,7, | 8 uomini 
Brettagna del Champion. la carica esplose mentre si caricava. perchè 
l'anima non era stata scovolata bene e residui 
ardenti del saechetto produssero l'accensione. 
x eriti. 
e Gran 20 marzo 1900 a bor- | Durante un esercizio di tiro con un cannone da 8 uomini Í 
Brettagna do del Conqneror em, 12 esplose nell'anima una cartuccia prima 
a Plymouth. che l'otturatore fosse chiuso completamente, 
per causa di residui ardenti del sacchetto della 
carica del tiro precedente. 
8 riti. 
9 Gran 29 dicembre 1900 a | Nel tiro con un cannone da em. 15.2. esplose una | 3 uomini fe 
Brettagna Sidney. cartuccia da esercizio prima che l'otturatore 


cartuccia del tiro precedente. 
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o Nazione Data e località Avvenimenti Conseguenze 
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Z. i f 7 ee? a sa i o 
| | 
10 Svezia 1° agosto 1902. Esplosione di una carica di 20 kg, di polvere nera | 2 uomini uccisi. 
in sacchetti di stoffa di seta, carica immessa 
Forte Kungsholmen poco dopo eseguito un colpo, nell'anima di un | 3 id. feriti. 
a Karlskrone. cannone Finspong M. 69 da cm. 17. L'accen- 
sione avvenne per residui ardenti del sac- 
chetto, 
11 Portogallo | 7 gennaio 1903, Facendo un tiro in salve con un cannone corto | 2 uomini feriti. 
da cm. 12. esplose una cartuecia prima che Vot- 
Forte S. Juliao. turatore fosse chiuso, accesa dai residui ar- 
deuti del sacchetto del colpo precedente. 
12 Stati Uniti | 19 febbraio 1944 a | Negli esercizi di tiro con un cannone da em. 15.2 , 1 uomo ucciso. 
bordo del Boston. avvenne un'esplosione prematura, probabil- | 
mente in segnito ai residui ardenti rimasti nel- | 1 id. feriti 
l'anima. 
13 Gran 29 marzo 1944. Negli esercizi di tiro della 120% batteria da cam- | 4 uomini feriti, 
Brettagna l pagna. in un cannone da em. 7,62 esplose pre- 
Poligono di Salis- maturamente una carica da esercizio., probabil- 
bury Plain. mente in seguito ai residui del colpo prece- 
dente. 
li |; Stati Uniti | Primavera 1904 a | In seguito a ripetute sfuggito di fiammate per i | — 
bordo del Kentin- | residui ardenti del colpo precedente, furono 
chy. introdotti degli apparecchi, per cambiare Varia | 
nell'anima del cannone durante apertura del- 
| l'otturatore. 
15 | Stati Uniti | Aprile 1904 a bordo | Durante gli esercizi di tiro presso Pensacola av- | 1 uomo grave- 
dell Alabama. venne una grande sfuggita di fiamme poste- mente ferito. 
l riormente in un cannone L3 da em. 33. a 
| causa di residui ardenti. 
16 Stati Uniti | 13 aprile 1904 a bor- | Negli esercizi di tiro colla torre poppiera da | 32 uomini morti. 
do del Missonri a em. 305, il cannone di sinistra aveva gia fatti 
Pensacola, tre colpi a tiro accelerato; nell immettere la 
quarta carica, questa esplose: i gas infiammati 
uscendo posteriormente comunicarono il fuoco 
ad altre quattro cariche pronte nell'elevatore 
di munizioni, sicehe in totale esplosero circa 
| 500 kg. di polvere nella torre: l'esplosione fu 
prodotta probabilmente da residui ardenti di 
| sacchetto. 
| 
17 Francia 26 aprile 1904. | Negli esercizi dí tiro con cannoni da costa da | 1 uomo morto. 
em. 9,5 con otturatore Lahitoile, il primo can- 
Forte Bau-Rouge A none aveva già fatto 30 colpi: immessa la carica 7 id. feriti. 
Tolone, pel 31” colpo, essa si accese, probabilmente per 
i residui ardenti del sacchetto del colpo prece- 
dente. 
18 Gran Luglio 1904 a bordo | Negli esercizi di tiro con cannoni da em. 9.5 fu e 
Brettagna del Swiftsure. osservata una sfuggita di fiamme dalla parte 


posteriore che ebbe luogo da 10 a 12 secondi 
dopo che si era introdotto nn nuovo profetto, 
| Si ordinò pertanto che, appena a posto, il tubo 
fosse lavato a grand acqua; furono spente Coni 
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Nazione Data e località Avvenimenti 
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19 Francia 14 luglio 1904. 


tutte le fiammo prima che arrivasso la carica 
pel nuovo proietto. In pari tempo fu intercet- 


tata la corrente d'aria che manteneva ardenti 
i residui della carica precedente. 


Nel tiro in salve, caricando un cannone da 


cm. 9,5 (?). avvenne una violenta esplosione, 
Fort Espagne a Tu- 
nisi. 


20 Stati Uniti | Settembre 1904 a | Negli esercizi di tivo, una volta dopo un colpo 
bordo dol Aear- furono trovati nell'anima dei residui ardenti. 


sarge. un'altra volta una violeuta sfuggita di fiamme. 
21 Gran 7 ottobre 1%0ta bor- | Durante gli esercizi di tiro presso Argostoli con 
Bre:tagna do del Venerable. 


uno dei grossi cannoni dopo il primo colpo. 
nell'aprire l'otturatore avvenne una sfuggita 


di fiamme per causa dei residui ardenti del 
colpo precedente. 


22 | Stati Uniti | 16 ottobre 1904. Negli esercizi di tiro con una batteria di mortai 
da em. 25.4 con carica di polvere bruna e sfero- 
Fort Bankes. esagonnle avvenne un'esplosione prematura 
nel carienre pol secondo colpo di uno di essi; 

Potturatore fu lanciato indietro lontano. La 


causa si deve attribuire ai residul del colpo pre- 
cedente. 


Conseguenze 


3 uomini morti. 


3 id. feriti. 


1 uomo ustiona- 
to fortemente. 


8 uomini morti. 


8 gravemente fe- 
riti. 
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Turbine a vapore italiane. 


L'anno 1905 segna una data veramente importante per l'industria 
meccanica italiana: si è in quest'anno affermata brillantemente la pos- 
sibilità di costruire nel nostro paese grandi turbine a vapore, sia di tipo 
già conosciuto e apprezzato all'estero (Parsons), sia di tipo nuovo, na- 
zionale. 

La casa Tosi - di fama mondiale per la fabbricazione di motori a 
vapore a stantuffo - si è dedicata negli ultimi anni anche alla costru- 
zione di turbine a vapore, ed ha adottato il tipo Parsons-Brown-Boveri. 

Aleune turbine a vapore di proporzioni modeste furono già costruite 
e impiantate da questa casa da qualche tempo: un complesso di 700 ca- 
valli trovasi in funzione al cotonificio Festi-Rasini di Villa d'Ogna, un 
secondo di 609 cavalli nella filatura cascami di seta a Novara; un 
terzo di 1000 cavalli nella Centrale elettrica di Brescia; un quarto di 
1800 cavalli nella Centrale elettrica S. Giobbe a Venezia. Ma oramai 
detta casa ha cominciato a costruire turbine di ben altra potenza. 
A giorni vedremo in marcia a Castellanza un colossale gruppo turbo- 
generatore di 8000 cavalli, già provato con ottimi risultati in officina, 
el ora in corso di montamento. Un altro gruppo di 6000 cavalli verrà 
fornito alla Centralo elettrica di Buenos Aires, che appartiene alla 
« Compañia Alemana de Electricidad »: tanto è più notevole e confor- 
tante questa fornitura, quando si pensa al grande sviluppo che ha preso 
in Germania la fabbricazione delle turbine a vapore. 

Due altre turbine di 2700 cavalli verranno dalla casa Tosi fornito 
ad una società belga por le tramvie elettriche del Cairo: una di egual 
potenza per le tramvie provineiali di Napoli: altre quattro minori sono 
in corso di costruzione per la Centrale elettrica della fonderia di Piom- 
bino (due di 1650 cavalli) e per la Centrale municipale di Torino (due 
di 1150 cavalli). 

Passiamo ora alla turbina a vapore di tipo nuovo, nazionale, alla 
quale abbiamo accennato in principio. Essa è la turbina Belluzzo-Gadda 
costruita nellofficina di Milano della Unione Elettrotecnica. 

Due tuboalternatori di questo tipo sono già costruiti o in corso di 
costruzione : il primo per la ferrovia Roma - Civita Castellana, il secondo 
per la Centrale della Società Napoletana. 

Per la cortesia del periodico L’Eleftricita possiamo riprodurre una 
moeisione rappresentante il turboalternatore per la Società Napoletana. 

Questo turboalternatore è della potenza di 2000 kwatt: esso fa 
1250 giri al minuto: la corrente prodotta è trifase con una tensiono 
di 5000 volt per fase e una frequenza di 42 periodi. 

Il grado di reazione della turbina a vapore Belluzzo-Gadda è assai 
piccolo ed è variabile a seconda del carico, Dal punto di vista del modo 


a a a 
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di utilizzare il vapore, questa turbina si avvicina alla Zoelly e alla 
Allgemeine, più che alla Parsons: e così pure dal punto di vista del 
numero delle ruote. 

Come le altre turbine ad azione, la spinta assiale è piccola o nulla, 
non essendovi differenza di pressione fra una faccia e l’altra delle ruote. 

La turbina Belluzzo-Gadda è parziale ed ha perciò un diametro 
considerevole, data la sua potenza, e delle palette assni corte. 

La variazione di velocità della turbina fra il funzionamento a pieno 
carico ed a vuoto non supera il 4°/,: un risultato veramente sod- 
disfacente. 


Le prove definitive non sono ancora state fatte, ma per Vonore 
sempre crescente dell industria italiana, ci auguriamo che esse ab- 
biano a riuscire veramente soddisfacenti. 


L. BARBERIS. 


La caldaia Grille à tuyère Solignac. 


Diamo qualche notizia su questa nuova caldaia francese, della quale 
si è parlato assai in Francia in questi ultimi tempi. 

La caldaia Grillo è ancora una caldaia a tubi d’acqua di piccolo 
dinmetro; si differenzia sostanzialmento dalle altro consimili per la 
forma ad U dei suoi tubi, nei quali un organo speciale, la fugere, 
garentisce una circolazione molto attiva diretta sempre nel medesimo 
senso. Quest’organo, e la conformazione dei fasci di tubi stabiliscono 
gli unici punti di contatto di questo nuovo generatore con la vecchia 
caldaia Solignac. 

La parte essenziale delle caldaie Grille è costituita da un serbatoio 
longitudinale di grande diamotro munito superiormente ed inferior- 
mente di apposite scatole nelle quali vanno ad inserirsi le estremità 
dei tubi ad U. La scatola inferiore, che è piena di acqua, insieme alla 
parte più bassa del serbatoio longitudinale, corrisponde all'alimenta- 
zione dei tubi generatori, od all’estremità di questi che sbocca in 
dotta scatola, è piazzata la /nyére che serve a regolare l'immissione 
dell’acqua. La sentola superiore libera il vapore che vi arriva, senza 
che esso abbia a traversare lo strato d'acqua contenuto nel serbatoio 
longitudinale. 

Il funzionamento di questa caldaia è basato sull'aumento della dif- 
ferenza tra la resistenza alle due estremità di uno stesso tubo, nel 
quale si viene così a creare una circolazione attiva, regolare, e diretta 
sempre nol medesimo senso. 

Ad un aumento di quella differenza si perviene, da una parte fa- 
cilitando la liberazione del vapore riducendo opportunamente la den- 
sità del fluido (miscuglio d’acqua e di vapore) che traversa il tubo, 
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d'altra parte creando dal lato dell alimentazione una resistenza sup- 
plementare che impedisca qualunque sprigionamento del vapore da 
quel lato e qualunque inversione della circolazione. Questo doppio 
scopo è raggiunto con l'impiego della fuyere che, oltre a limitare la 
quantità d'acqua immessa in ogni tubo ed a ridurre di conseguenza 
la densità del miscuglio d'acqua e di vapore che lo percorre, crea 
pure una resistenza che impedisce qualsiasi ritorno del vapore verso 
queste estremità del tubo, quando il volume occupato dall'acqua si 
accresce per la sua trasformazione in vapore. Essendo molto limitata 
la quantità d'acqua ammessa in ogni tubo, nell'interno di questo non 
si ha quasi alcuna traccia di acqua allo stato liquido, ma vi si riscontra 
bensì una emulsione d'acqua e di vapore la cui densità è molto minore. 

D'altro canto la differenza di resistenza tra le due estremità di un 
medesimo tubo è ancora aumentata per la presenza, dal lato dell'im- 
missione, di una colonna d'acqua Puna certa altezza, situata al disopra 
del foro della fuyere, e di densità molto superiore a quella della emul- 
sione contenuta nel tubo. 

La pulizia dei tubi, la cui difficoltà di esecuzione si rimproverava 
tanto alle precedenti caldaie tubolari, si effettua automaticamente, in 
modo completo e semplice nel nuovo generatore Grille. Alluopo viene 
invertita la circolazione nel fascio tubolare che, al momento dello 
spurgo, viene percorso da una energica corrente di vapore che si parte 
dalla scatola superiore, trasportando una quantità limitata di acqua 
calda. Questa energica corrente di vapore che può essere creata pure 
sotto pressione ed in piena marcia, giacchè la scatola inferiore è di- 
visa in parecchi compartimenti separati, distacca dalla parte dei tubi 
le pellicole di depositi che avessero potuto aderirvi e li trascina, re- 
spingendo la fuyére, nella scatola a tubi e da questa nel tubo di spurgo. 
La quantità d'acqua così spesa si mantiene in limiti molto ristretti e, 
se si suddividono le operazioni di spurgo dei differenti compartimenti, 
esse possono eseguirsi senza provocare un abbassamento sensibile della 
pressione che torna molto rapidamente al suo valore iniziale, Effet- 
tuando le operazioni di spurgo in maniera periodica e regolare, si ar- 
riva a conservare l'interno dei tubi in uno stato di completa pulizia, 
pur quando si adoperi, per l'alimentazione, dell'acqua con una dose 
molto rilevante di sali calcarei. Cosìechè, un tale sistema di pulizia 
del fascio tubolare, permette alla caldaia Grille di compiere in certi 
casi dei veri fours de force, per esempio di funzionare con un'acqua 
contenente 236° di sale per litro. 

La caldaia adoperata in queste prove era però assai piccola: aveva 
solo 0.99 mq. di graticola. In tre prove si ebbe un potere vaporizzante 
di 10,47, 10,735 e 10,840 (acqua a 100°), 

Al principio del 1993 ad Indret si provò un'altra caldaia Grille 
con 2,24 mq. di graticola. Anche in questa prova il potere vaporizzanto 
risultò superiore a 10. 


AS A. o? 
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Ma le prove più importanti furono quelle che ebbero luogo a To- 
lone il 31 ottobre, 4 novembre, 4 e 6 dicembre 1905 nell’arsenale di 
Marina, su due caldaie Grille. Il potere vaporizzante risultò di 11,885, 
11,005, 10,192, 10,583 con una combustione per mq. rispettivamente 
di 100, 200, 300 e 350 kg. 

Ora la caldaia Grille ha trovato impiego in alcune stazioni cen- 
trali elettriche; per es. in quella dei cantieri Penhvet di Nantes, che 
ha quattro di queste caldaie, e in quelle di Martorell in Spagna e di 
Guayaquil nell Equatore. 

Non risulta che finora la Marina francese voglia adottarle neppure 


su piccole navi: ma forse cid si deve al vento poco favorevole cho spira 
adesso in quella Marina contro le caldaio a piccoli tubi. 


G. BARTOLI. 


Caldaia cilindrica a doppio ritorno di fiamma Inglis. 


E stato sperimontato in questi ultimi mesi un nuovo tipo di cal- 
daia cilindrica, che si può definire a doppio ritorno di fiamma. 

Le caratteristiche principali di questa nuova caldaia risultano 
dagli schizzi qui uniti. 

La caldaia ha tre forni corrugati ordinari: ma la fiamma, giunta 
nella camera a fuoco, anzichè ritornare attraverso alla serie di tubi 
caratteristica delle caldaie cilindriche, ritorna attraverso un quarto 
forno sistemato alquanto più in alto degli altri tre e poi si ripiega, 
passa attravorso i tubi e giungo alla camera a fumo, la quale pertanto 
si trova non sulla parts anteriore, ma sulla parte posteriore della 
caldaia. 

La caldaia esporimentata aveva un diametro di m. 4.27, una lun- 
ghezza di m. 3.35, una complessiva superficie di graticola di mq. 5.11 
o una complessiva superficie di riscaldamento di mq. 243,40. Il suo 
peso era - senz'acqua - di 43.5 tonnellate, la pressione effettiva 13 kg. 
per cmq. 

Così a prima vista potrebbe parere che lo spazio portato via ai 
tubi e la conseguente diminuzione della superficie di riscaldamento 
dovrebbero diminuire l'efficienza della caldaia: ma è evidente che il 
rendimento deve aumentare d'altra parte per il maggior percorso delle 
fiamme. In complesso, infatti, gli esperimenti eseguiti dimostrano che 
la nuova caldaia ha un rendimento altissimo: è notevole l'assenza di 
fumo dal ciminiero, anche bruciando 90 kg. di carbone per mq. di gra- 
ticola, ció che per una caldaia mercantile non è poco e indica un 
certo grado di forzamento. 

Gli inventori assicurano che la caldaia è meglio equilibrata nel 
resistere alle sollecitazioni dovute alle dilatazioni per variazioni di 
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temperatura: e fanno notare che dalle placche a tubi non si ebbe la 
più piccola perdita. Essa sarebbe pertanto specialmente adattata per 
le andature a tirare forzato, che oramai si sono imposte nella Marina 
mercantile. 

Essa è stata sperimentata nei celebri cantieri John Brown, Fair- 


field e Denny e i risultati degli esperimenti sono stati in generale 
assai soddisfacenti. 


L. B. 


Sull’ applicazione dei motori a combustione interna per la propul- 
sione delle navi da guerra. 


Il tenente di vascello Filippof della Marina imperiale russa ha 
pubblicato, noi numeri di luglio e agosto 1905 della Morskoi Sbornik, 
un notevole studio: « A primienimosti mascin svniutrennim sgaraniem 
dlia dvisgenia savremionnuic boievuic sudof » (Sull applicazione dei 
motori a combustione interna per la propulsione delle navi da guerra 
moderne). Questo studio comparve, tradotto in tedesco, nei fascicoli 1 a 8 
di questannata del Schiffbau (dal'11 ottobre 1905 al 24 gennaio 1906), 
ed ha destato un grande interesse nei circoli tecnici. 

Il Filippof prosenta il progetto di una corazzata di 16 600 tonnel- 
late, con 18000 cavalli, ottenuti mediante 30 complessi elettrici di 600 
cavalli l’ uno. Questi complessi consterebbero ciascuno di un motore 
Diesel a 4 cilindri, a 200 giri, e di una dinamo elettrica a corrente 
continua di 440 kw. ed una tensione di 500 volts. A poppa vi sareb- 
bero quattro grandi elettromotori di 4000 cavalli P uno, a 120 giri siste 
mati due a due sugli assi delle eliche. 

Il peso di un tale apparato motore sarebbe così distribuito: 

30 motori Diesel a 42.59 tonn. l’ uno ! 


30 dinamo a 13.61 tonn. Puna! 409 tonn. 
Ausiliari, , 


O E tonn. 
4 elettromotori a 62.24 tonn. Puno! 378 tonn. 
Passerelle e basamenti . . . . . . 125 tom. 
Conduttori, quadri ect. . . . . . . 12 tonn. 
Linee d'asse, cliche . . . . . . . 145 tonn. 

2642 tonn. 


Il Filippof afferma che un apparato motore a vapore peserebbe 
1845 tonn., così divise: 


1279 tonn. 


Motrici ed ausiliari o... . 700 tonn. 
Caldaie con acqua ed ausiliari . . . 913 tonu. 
Linee d'asse ed eliche . . . . . . 145 tonn. 
6 Dinamo a vapore DE 83 tonn. 


1815 tonn. 


e 


111 Filippof afferma che questi dati si riferiscono a macchine effettivamente 
esistenti. 


Fig. 1. 


— Motore marino Capitaine costruito 


dalla casa Beardmore di Glasgow. 
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Ma con i motori Diesel si avrebbe un enorme aumento nel raggio 
d'azione, come risulta dalla seguente tabella: 


Motori a vapore Motori Diesel 


Carico | Massimo 


Carico | Massimo 
normale carico j 


normale carico 


di di di di 
carbone | carbone nafta nafta 
Quantità di combustibile in tonnellate . . 1260 
Poso complessivo apparato e combustibile 
in tonnellato .. 1.2... ee we ee 3900 
Raggio «d'azione alla velocità di 18 nodi 6500 
in migliaia id. 10 id. 26 500 


Uno dei più interessanti commenti sullo studio del Filippof, è 
stato fatto dall’ ing. Emil Capitaine, di Francoforte, noto per le sue po- 
lemiche con Diesel, e per i suoi lavori sui motori a combustione in- 
terna ?, per i quali aveva già preso una quantità di brevetti. 

L'articolo del Capitaine al quale accenniamo è quello comparso sui 
fascicoli del Schiffbau del 28 febbraio e del 14 marzo, corrente anno, 
col titolo « Zur Frage der Verwendbarkeit von Verbrennungsmotoren 
für die Fortbewegung von Kriegsschiffen ». 

Il Capitaine considera la questione da un punto di vista che senza 
dubbio è il più importante. L’ uso di motori che vanno esclusivamente a 
combustibile liquido - e, date le necessità di bordo, essenzialmente a 
nafta - è permesso soltanto a quelle sole nazioni che hanno importanti 
sorgenti di petrolio e cioè alla Russia e agli Stati Uniti: le altro non 
si adatteranno mai ad aver le loro grandi corazzate a sola nafta. Egli 
pertanto suggerisco di adottare motori a combustione interna che pos- 
sano funzionare tanto a nafta, come a gas povero; e, si capisce, sug- 
gerisce per questi dei motori tipo Capitaine. Partendo da dati di fatto 
di motori Capitaine già costruiti, egli assicura che un impianto di questi 
motori. con i relativi gasogeni, disposti analogamente a quelli del 
Filippof, peserebbe 2462 tonn. con 440 tonn. di provvista normale di 
combustibile (nafta o carbone); il raggio d'azione sarebbe di 940 miglia 
a tutta velocità, di 4000 alla velocità economica, con 1440 tonn. di 
combustibile (nafta o carbone); il raggio d'azione salircbbe a 3000 mi. 
glia a tutta velocità, a 13000 miglia a velocità economica. 


1 Comprese 155 tonn. d'acqua di riserva per le caldaie. 

? Con 2440 cavalli. , 

3 Tra gli altri uno notevolissimo, « Die Gasmaschine in Schiffsbetriebe >, pubbli- 
cato nel Jahrbuch der Schiffbantechnische Gesellschaft, del 1905. 
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I motori Capitaine, già costruiti, e ai quali si riferisce l’autore, 
sono destinati alla propulsione di navi e sono stati recentemente co- 
struiti dalla casa Beardmore di Glasgow. Le figure 1 e 2' si riferiscono 
al primo di questi motori, che è a cinque cilindri (diam. 635 mm., 
corsa 610 mm.), a semplice effetto, della potenza di 600 cavalli offet- 


tivi, fa 180 giri al minuto e 
i | . . pesa 42 tonnellate (senza ga- 
z sogeno);? la figura 3 si rife- 
risce a un motore a quattro 
cilindri a doppio effetto, di 
1000 cavalli, a 180 giri e pesa 
45 tonnellate. Ambedue sono 
a quattro tempi. 
È notevole un particolare 
di costruzione, che dà ai mo- 
tori un aspetto alquanto dif- 
ferente da quello ordinario 
delle grandi macchine a gas 
verticali. 
Tutta l’incastellatura del- 
la macchina: correnti e tra- 


verse del basamento, mon- 
tanti e appoggi dei cilindri, 
sono costruite per mezzo di 
lamiere e verghe angolate, 
dando così l’aspetto di una 
struttura combinata da un 
carpentiere in ferro, anzichè 
da un meccanico. Il Capitaine 
dice che ottiene così un in- 
sieme più leggiero, più robu- 
sto, e che si adatta meglio a 
i esser collegato collo scafo: e 
Fig. 2. fa dei confronti con incastel- 


lature ordinarie con montanti 
in ghisa. Forse non potrebbe sostenere egualmente bene la sua tesì 


se facesse dei confronti con le incastellature moderne delle motrici dei 
cacciatorpediniere; i montanti a colonna vuota, nei quali il materiale 
è più distante dall'asse neutro, e che hanno perciò un considerevole 


1 Dobbiamo alla cortesia del Capitaine, che ringraziamo vivamente, i clichés 
qui stampati. 


2 Questo motore a gas povero è un vero motore per navi, sensa dinamo inter- 
mediarie; per ottenere la marcia indietro ha un « reversing clutch », che naturalmente 
non si potrebbe applicare 


er grandi motori. Il gasogeno è adattato per bruciare 
Don solo antracite, ma anche carbon fossile ordinario; anzi, ai spera, persino il 
newcastle. 
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momento d'inerzia, a parità di peso, non possono essere che assai più 
leggieri e più robusti dei montanti in lamiere e verghe angolate con 
sezione a croce, 

Il Capitaine si dichiara partigiano convinto dei motori a quattro 
tempi in confronto con quelli a due tempi. In questi motori durante 
una corsa dello stantuffo si ha, come è noto, espansione a scarico; du- 
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Fig. 3. 


rante l’altra, aspirazione e compressione, cosicchè l'aspirazione ha luogo 
in */, circa del tempo (a parità di numero di giri) nel quale essa ha 
luogo per un motore a quattro tempi. Occorrono pertanto valvole gran- 
dissime (per esempio, per un diametro di cilindro di 650 millimetri, 
occorrono valvole di 350 millimetri di diametro) e ciononostante 
si hanno velocità d'ammissione della miscela di aria e gas, enormi 
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(per es.. spesso si deve arrivare a velocità di metri 150 al secondo). 
Si è pertanto obbligati coi motori a due tempi ad aver macchine più 
lente, del 20 o 25 %/,, ovvero più grandi e quindi più pesanti. La re- 
golarità poi della marcia non è nei motori a due tempi molto supe- 
riore a quella dei motori a quattro tempi. Non sono cose nuove, ma 
sono esposte dal Capitaine in modo chiaro e preciso. 

Il Capitaine chiude il suo studio proponendo un tipo nuovo di 
motore a gas, con stantuffo non collegato permanentemente alla ma- 
novella, ma libero per un certo tratto della sua corsa; egli ritorna in 
certo qual modo al vecchio motore Matteucci. Dobbiamo però confes- 


sare che egli non ci ha convinti dei vantaggi così notevoli da lui at- 
tribuiti a questo tipo di motore. 


L. BARBERIS. 


La Flotta volontaria russa. 


Or che, terminata la lotta accanita fra Russia e Giappone, si vo- 
gliono da essa trarre ammaestramenti, riescirà non priva d’ interesse 
la presente nota per coloro che, conoscendo imperfettamente quanto 
riguarda la Flotta volontaria russa, desiderassero porre in raffronto, 
per quanto è possibile, il servizio da essa compiuto nelle vicende na- 
zionali e, specialmente, nell ultima guerra, con gli scopi che ne giusti- 
ficarono la costituzione. 

La Flotta volontaria, più che una società privata di navigazione, 
è un ramo staccato della Marina militare dalla quale dipende, ma con 
organizzazione ed amministrazione speciali; però, malgrado il suo legame 
intimo con lo Stato, questa Flotta conserva sempre, per molti rispetti, 
il carattere di una impresa privata. 

Lo sviluppo della Marina mercantile è di grandissima utilità per 
la Marina da guerra: è dessa che prepara per quest’ ultima un 
personale esperimentato e provoca la produzione nazionale di oggetti 
indispensabili alla costruzione delle navi da guerra. Fine della Flotta 
volontaria non fu soltanto di costituire in Russia una Marina mercan- 
tile forte e numerosa, ma altresì di formare una riserva di navi rapide 
suscettibili di trasformarsi in altrettanti incrociatori in caso di guerra. 

Il 30 maggio 1878 fu firmato l'ukase cho permetteva la formazione 
della Flotta volontaria, e la sua costituzione fu basata sopra un’ordi- 
nanza prussiana del 24 luglio 1870 che stabiliva una forza simile, la 
« Freiwilligo-Seewehr » durante la guerra franco-germanica. 

I principali articoli dell’uhase sono i seguenti: 


1°. La Flotta volontaria è costituita per aumentare in tempo di 


guerra le forze navali del paese, per mezzo di navi che abbiano già a 
bordo i loro comandanti ed equipaggi. 
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4°. I volontari o gli equipaggi a bordo devono essere posti a 
disposizione del Ministro della Marina. 

5°. I proprietari che vogliono porre le loro navi a disposizione 
del Ministro della Marina a scopo di guerra devono firmare una dichia- 
razione che stabilisce i termini in cui vorranno eseguire la vendita, 

6°. Se apposita Commissione delegata dal Ministero trova le 
navi in buone condizioni e i termini proposti dai proprietari, ragio- 
nevoli, le navi saranno iscritte nel ruolo delle navi da guerra. 

7°. La gente che si trova a bordo quando la nave entra al ser- 
vizio attivo, sarà iscritta sul ruolo del personale in attività di servizio 
della Flotta imperiale. Il suo servizio deve durare fino al termine delle 
ostilità. 

8°. I comandanti avranno il grado di capitano di corvetta, gli 
ufficiali quello di tenente di vascello. 

9°. Il periodo del servizio passato sotto la bandiera da guerra 
sarà computato come servizio attivo. 

10°. Durante tale servizio, comandanti, ufficiali ed equipaggi sa- 
ranno soggetti allo norme e regolamenti in vigore nella Marina imperiale. 

11°. Nel caso di ferite od accidenti, essi godranno gli stessi 
diritti e vantaggi del personale della Flotta attiva. 


Sotto il patronato dello Czarevitch, che fu poi lo czar Alessandro III, 
furono aperte sottoscrizioni in tutte le principali città dell’ Impero, il 
2 luglio 1878, quando vi erano dense nubi di guerra sull’ orizzonte 
politico, e in breve tempo si riunirono quattro milioni di rubli. 

Prima della conclusione del trattato di Berlino pareva imminente 
la guerra fra F Inghilterra e la Russia. La Russia in quel momento 
possedeva molte corazzate di grande potenza offensiva, ma con velocità 
assai limitata: essa aveva completamente negletta la sua flotta di cro- 
ciera. I suoi incrociatori corazzati tipo General Admiral non facevano 
che undici nodi, e non possedeva alcuna nave che potesse essere adi. 
bita al servizio di informazioni, per cui era assolutamente indispen- 
sabile ricorrere al naviglio mercantile; ma questo faceva difetto, ed era 
quindi urgente acquistare al più presto un certo numero di piroscafi 
che potessero rispondere allo scopo. 

Il Governo si decise di comprare agli Stati Uniti quattro piroscafi: 
Asia, Africa, Europa e Jaroslan navi in ferro dello spostamento da 
2500 tonn. a 3000 tonn. o della velocità di 13 nodi. 

Queste navi furono portate in Europa da equipaggi russi, e furono 
armate a Cronstadt con tre cannoni da 15 cm. e sei da 10 em.: il quarto 
piroscafo fu poi regalato dal Governo al Principe di Montenegro. 

Cessati i timori di guerra coll Inghilterra, i piroscafi furono im- 
piegati pel servizio commerciale e ceduti alla Flotta volontaria nel 1880, 

Frattanto la Compagnia Amburgo americana aveva profittato del 
periodo di tensione politica per vendere vantaggiosamente il suo ma- 


640 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


teriale, già parzialmente ammortizzato, per rimpiazzarlo con navi nuove: 
e aveva ceduto: 

1°. L’ Halsatia, ribattezzato Russia, costruito nel 1870, L = m. 105; 
I = m. 12; p = m. 6,30; D = tonn. 3098; macchina compound: costo 
L. 1625 000; 


2°. Il Thuringia: simile al precedente, ribattezzato Peterbarg, 
costo L. 1250 000 ; 


3°. L’ Hammonia, 14 nodi, costo L. 1250 000, ribattezzato Moskwa. 
4°, IN Nijni-Norgorod. 

Questi piroscafi, acquistati coi proventi della prima sottoscrizione, 
furono usati per trasportare indietro le truppe dai porti del Mar Nero 
alla fine della guerra russo-turca. 

Questi primi incrociatori volontari furono armati con un cannone 
da 20 cm., due da 15 cm. e quattro da 10 cm., più un certo numero 
di mitragliere. I depositi situati sotto il galleggiamento contenevano 
250 colpi per pezzo. La distanza percorribile con 1400 tonn. di carbone, 
era di 9500 miglia a 10 nodi. 

Venuti assai tesi i rapporti diplomatici con la Cina, la guerra pa- 
reva inevitabile. Nel 1881-82 le navi della Flotta volontaria furono 
quindi mandate nel Pacifico; fortunatamente servirono ad altro scopo. 

Si utilizzarono prima per trasportare truppe a Vladivostok, Okho- 
stok, Petropavlosk, poi per portare i condannati a Sakhalin ecc.; nel 
vinggio di ritorno caricarono té ad Hankeou per Odessa. 

Nella primavera del 1878 si stabilirono le norme per impiantare 
una linea di navigazione per l’ estremo Oriente, e nell’ autunno dello 
stesso anno, il ossia, Peterburg, Moskva e Nijni-Novgorod partirono 
pel primo viaggio. 

Dal 1° ottobre 1878 al 1° dicembre 1883 la Flotta volontaria pro- 
dusse 6700 000 rubli, e, dedotte le spese per un nuovo piroscafo, il red- 
dito netto fu assai meschino. Come organizzazione commerciale, quindi, 
questa Compagnia non era tale da incoraggiare i suoi fondatori; anzi 
vi fu un lungo e serio conflitto di opinioni, poichè alcuni sostenevano 
che si continuasse a mantenere la istituzione autonoma, altri, spa- 
ventati pel rischio e pel poco frutto dei loro capitali, volevano che 
si fondesse nella Compagnia Russa di navigazione a vapore. 

Ebbero ragione i primi, e la Società a poco a poco progredì e si 
sistemò su solide basi. 


Il 24 gennaio 1886 fu formulato un regolamento provvisorio pel 
tempo di pace, regolamento riveduto e sanzionato nel 1892, 

Il Governo accordava alla Compagnia una sovvenzione di quindici- 
mila rubli portati poco dopo a 17 500. 

Essa aveva allora otto vapori di 50860 tonnellate e 33 308 cavalli. 
Perchè questo materiale vecchio e usato potesse essere rinnovato, e 


perchè la Compagnia eseguisse un certo numero di viaggi da Odessa 
a Vladivostock e all'isola Sakalin, un u/hase del 5 gennaio 1895 portò 
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la sovvenzione a 600000 rubli, pari a rubli 4.25 per miglio percorso, 
per la durata di 10 anni, a condizione che la Società costruisse in tale 
periodo quattro grandi piroscafi di almeno 8000, tonnellate e i7 nodi, 
tipo Orel e Saratoff, e due piroscafi per trasporto di mercanzie e di 
deportati, tipo Yaros/ar. 

La Compagnia intanto passò sotto il controllo del Ministero della 
Marina; fu regolato nettamente il piano delle nuove costruzioni e 
furono chiaramente definiti la sua costituzione ed i suoi obbiettivi, sia 
come incrociatori ausiliari, sia pel trasporto dei carico, dei passeggieri, 
sia pel servizio postale fra Odessa e l'estremo Oriente, e pel generale 
sviluppo del commercio nazionale, restando una volta per sempre sta- 
bilito che tutte le operazioni della Flotta posavano sopra basi com- 
merciali. 

I fondi di cui la Flotta volontaria può disporre sono i seguenti: 

a) Capitale della Compagnia originale. 
6) Donazioni. 

c) Profitti. 

d) Sovvenzioni governative. 

I proventi netti di ciascun esercizio sono controllati dalla Corte 
di Revisione, come quelli di qualsiasi altra amministrazione dello Stato 
ed ogni anno sono convertiti in cartelle di rendita e passati come fondo 
di ammortizzazione e come fondo di riserva per fare fronte alle speso 
impreviste e per l'acquisto di nuovi piroscafi. 

Secondo il regolamento del 1892 la Flotta volontaria aveva I’ ob- 
bligo di compiere sette viaggi all'anno, andata e ritorno, da Odessa a 
Vladivostock e all'isola Sakhalin, cinque dei quali in primavera e due 
nell'autunno. In questi viaggi i piroscafi toccarono parecchi scali del. 
P India, Cina e Giappone nei quali caricarono, nel viaggio di ritorno, 
riso, pepe e specialmente tè, mentre nel viaggio di andata traspor- 
tarono, in Siberia, truppe, emigranti e deportati e i materiali per la 
grande ferrovia transiberiana. 

Nol 1905 scadeva il contratto decennale tra la Flotta volontaria 
russa ed il Governo, e fu ratificato dallo Czar il nuovo regolamento, 
come è stato riferito in questa Rivista nel fascicolo di maggio 1902, 
pag. 305. Lo Stato si obbligò a passare alla Compagnia la sovvenzione 
annua di 600 000 rubli, pari a lire 1602000. Nel bilancio del 1905 questa 
sovvenzione fu ridotta a 300 000 rubli, ma in quello del 1906 è stata di 
nuovo riportata a 600 000 rubli, e, ciò che è più notevole, il Consiglio 
di Stato il quale ridusse considerevolmente (da 142 000 000 a 104 000 000 
di rubli) il bilancio presentato dal Ministero, diminuendo tutti quanti 
i capitoli, lasciò intatto il capitolo 24 che è appunto quello che destina 
600 000 rubli come sovvenzione alla Flotta volontaria. 

D'altra parte la Società si impegnò ad eseguire annualmente a 
date fisse diciotto viaggi pel trasporto di merci e passeggieri, fra Odessa, 
Pietroburgo e Vladivostock toccando nove volte nell’andata e nove 


—e 
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volte al ritorno Porto Arthur e Shangai, oltre un numero di viaggi 
obbligatori fissati anno per anno, per condurre i deportati all'isola 
Sackhalin toccando i porti di Alexandrowsk e Korsakovska. Alla 
Società fu per altro riserbato il diritto di esercitare altre linee oltre 
quelle obbligatorie, essendo però impegnata a porre tutte le sue navi a 
disposizione dei Ministeri della Guerra e della Marina dietro semplice 
richiesta di quest’ ultimo dicastero. 

Ogni anno per cura del Comitato dirigente è pubblicato uno schema 
dei viaggi che effettuerà la Compagnia coi prezzi relativi sia pel carico 
di mercanzie che pel trasporto di passeggieri; tale schema è approvato 
dai Ministri della Marina, delle Finanze, della Guerra, dell’ Interno 
e delle Vie e Comunicazioni, 

Queste tariffo, valide per l’anno per cui sono compilate, sono sog- 
gette ad un ribasso del 20 °/, pei passeggieri che viaggiano per conto 
del Governo, 

Vi sono poi tariffe speciali pei militari, pei contadini, per gli emi- 
granti, pei deportati e per le loro famiglie che li accompagnano volon- 
tariamente, e pel trasporto di mercanzie del Governo, Il servizio po: 
stale è fatto gratuitamente: i corrieri e i messaggeri speciali hanno 
passaggio gratuito fuorchè il vitto che va da essi pagato. 

La Flotta volontaria ha la precedenza su tutte le altre Compagnie 
pel trasporto di truppe e di rifornimenti militari e navali: ha però 
il diritto di rifiutare tale servizio se la nave in partenza è già stata 
impegnata pel servizio di qualche altro Ministero, oppure se il carico 
da spedirsi dal Ministero della Guerra o da quello della Marina non 
è pronto in tempo utile per la partenza. 

Il Ministro della Marina ha il diritto di requisire le navi della 
Flotta volontaria, temporaneamente per uso del Ministero della Guerra 
o della Marina, alle condizioni stabilito fra questi Ministeri e il Comi- 
tato del Controllo Imperiale. 

La domanda delle indennità deve essere sottoposta per la deci- 
sione ordinariamente al Consiglio di Stato, e, se approvata, la somma 
concessa è pagata direttamente dal Governo, ad epoca stabilita. Da questa 
somma vengono però dedotte le multe cui può essere incorsa la Com- 
pagnia per viaggi non adempiuti nell’anno precedente, o per avere 
mancato a qualeuno degli obblighi ai quali deve nbbidire, Le navi 


e le Agenzie della Società sono esenti dal pagamento dei diritti per le 
patenti e dalla tassa imperialo commerciale. 


Gli obblighi della Flotta volontaria sono: 


1°, Costruire od acquistare piroscafi rispondenti agli obbiettivi 
della Compagnia. 
2%. Costruire gli uffici, le officine, i magazzini, le banchine ecc. 


che sono necessari al suo funzionamento, e che le sono ceduti gratui- 
tamente dal Governo. 
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3°. Tutto il personale navigante della Flotta, comandanti, uffi, 
ciali, macchinisti, medici, e tutto il personale degli uffici a terra 
potrà essere reclutato fra il personale militare d ella Marina da guerra 
in attività di servizio. fra il personale in ritiro, o fra quei cittadini 
russi che abbiano attitudine pel servizio marittimo. 

4°. La nomina dei comandanti, dei capi degli uffici e degli 
agenti sarà ratificata dal Ministro della Marina. 

5°. Gli ufficiali di marina, in servizio della Flotta volontaria 
non ricevono aleun compenso dal Governo, ma il tempo trascorso in 
tale missione è computato interamente per la pensione, e per metà 
come tempo utile per la promozione: rientrando nel quadro attivo 
riprendono il loro posto di anzianità. Se però dopo quattro anni non 
riprendono servizio nella Marina militare e preferiscono restare nella 
Flotta volontaria, come generalmente avviene pei forti vantaggi pecu- 
niari, allora sono passati di autorità nella riserva. Anche gli equi- 
paggi sono reclutati per la maggior parte fra i marinai della Marina 
da guerra, i quali abbiano compiuta la ferma temporanea. Il servizio 
che essi prestano nella Flotta volontaria viene loro computato in di- 
minuzione del tempo che devono servire nella riserva. 

6°. Il servizio a bordo dei vapori della Flotta è regolato militar- 
mente come a bordo delle navi da guerra e tanto gli ufticiali che 
gli equipaggi vestono, con piccolissima differenza, la stessa divisa del 
personale in servizio attivo: cosicchè le navi della Flotta volontaria 
devono ritenersi come veri incrociatori e trasporti militari adibiti tem- 
poraneamente al commercio. 

7°. L'Amministraziono della Flotta è affidata ad un Comitato 
che si riunisce almeno una volta la settimana e dipende direttamente 
dal Ministro della Marina. Ha sede in Pietroburgo, ed è composto di 
un presidente, nominato dallo Czar, vice ammiraglio in servizio attivo 
che non abbia altri incarichi; da quattro membri, dei quali due del 
Ministero della Marina, uno del Ministero della Guerra ed uno del 
Ministero delle Finanze; inoltre vi assiste un quinto membro senza 
voto, rappresentante del Controllo dello Stato: l’ ispettore è di diritto 
membro consultivo del Comitato; un rappresentante del Ministero del. 
l'Interno prende parte alle riunioni con diritto di voto, quando sono 
portate in discussione questioni che riguardano tale dicastero. 

8°. Il fondo di riserva è ricavato dai profitti commerciali annui, 
ritenendo una somma uguale al 5 %/, del costo originario delle navi. 
Il fondo di assicurazione è riunito mediante un’altra tassa corrispon- 
dente al 3 %/, del valore presente della Flotta. 

La prima tassa cessa quando le navi sono stimate ad un valore 
uguale a metà del costo originale: la seconda cessa quando il fondo 
per ciascuna nave raggiunge un terzo di tale valore. 

9°. L’ ispettore della Flotta, esecutore degli ordini del Consiglio, 
è uno dei consiglieri avente voto deliberativo: esso è nominato, come 
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il presidente, dallo Czar; disimpegna le funzioni di direttore tecnico 
ed amministrativo sotto la direzione del Comitato. 


10°. Il presidente del Consiglio percepisce annualmente 28 700 
lire: l’ ispettore della Flotta 16 000 lire e i vart consiglieri 4000 lire. 
Oltre questi asegni fissi, questi funzionari riceveranno l'uno per cento 
sui benefici netti della flotta semprechè essi superino i 2 289 500 
lire annue. E qualora il reddito netto non raggiungesse questa somma, 
saranno prelevate 22 695 lire per indennità supplementare all’ ispet- 
tore e 226 950 lire per gratificazioni al Consiglio di amministrazione. 
Il reddito residuale sarà passato al fondo di riserva, 

11°. I fondi, gli introiti, i contratti, i traffici sono soggetti alla 
revisione e alla ispezione del Controllo imperiale, e a norme speciali 
da questo compilate coll'approvazione del Ministro della Marina. 


Le navi della Flotta volontaria possono essere divise, secondo gli 
scopi cui sono adibite, in tre classi: 


a) navi per servizio speciale in estremo Oriente; 
b) navi di poca velocità; 
c) navi di velocità elevata. 


La prima classe comprende tre navi: la principale di queste è la 
Chabarorka costruita pel servizio nell'Oceano Artico, sia come postale, 
che pel trasporto di derrate alimentari: fa il suo traffico specialmente 
nel mare di Okhotsk. È lunga 83 m., larga 12 m.: di costruzione ecce- 
zionalmente forte per resistere alla pressione dei ghiacci; ha sistema» 
zioni per passeggieri di 1%, 2* e 3* classe. Le altre due navi sono il 
Siberiak ed il Diomed, che non sono che potenti rimorchiatori costruiti 
in modo da servire da rompi-ghiaccio, e forniti di pompe di esauri- 
mento e di pompe da incendio. 


Le navi della seconda categoria differiscono da quelle della terza 
per essere dotate di poca velocità. 


Hanno tutte presso a poco la velocità di 12 nodi, caldaie cilindriche 
e sistema Howden pel tiraggio attivato. 

A questo gruppo appartiene l Yaros/air costruito specialmente pel 
trasporto della peggior classe di deportati dall'Europa a Sackalin. 
Nei diversi ponti, vi sono quattro o sei lunghe file di gabbie, cia- 
scuna delle quali contiene un gruppo di cuccette: intorno ad ogni 
gabbia vi è lo spazio libero per la circolazione delle sentinelle; inoltre 
ogni gabbia può essere sorvegliata anche dal ponte superiore per 
mezzo di griglie. 

Sull Yarosiair sono trasportati solo uomini e, se la famiglia di 
qualche deportato vuol seguirne le sorti in esilio, essa prende passaggio 
sopra un altro piroscafo. 

Il Zambor ha le stesse dimensioni e la stessa potenza dello Yaros- 


lait; però, invece che per deportati, ha le sistemazioni per truppe ed 
emigranti. 
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I quattro piroscafi Vladimiro, Voroneye, Kiew, ed Yekaterinoslaw 
sono gemelli; hanno forme piene per cui sono di capacità molto più 
grande: conservano per altro l'apparenza caratteristica delle navi della 
Flotta volontaria, Le loro dimensioni sono: lunghezza totale m. 139, 
larghezza m. 16.3 IHP. 3000, velocità dodici nodi; consumano tonnel- 
late 40,5 di carbone al giorno. Dislocamento tonnellate 5600. 

I due ponti sono forniti di letti in ferro per truppe; vi sono gli 
alloggi per ufficiali o passeggieri di 1* classe. Possono portare 2660 per- 
sone. Non vi sono depositi per munizioni nè sistemazioni per arti- 
glierie, 

Il 3° gruppo comprendo i seguenti piroscafi: Orel, Saratoff, Pe- 
terburg (ora Dnieper). Kherson (ora Lena), Moskira (ora Angara), Smolensk 
(ora Rian), Quando nel 1859 fu impostato l'Orel, era intenzione di co- 
struire 10 navi di velocità elevata che riunissero tutti i requisiti per 
le navi ideali da servire come trasporti di truppa e come incrociatori 
ausiliari, oltre il disimpegno del servizio postale e dei passeggieri 
quando non richiesti per scopi militari. Ma, come era da prevedersi, 
l'apertura della ferrovia transiberiana venne a sottrarre alla Società 
della Flotta volontaria molti dei più importanti introiti, specialmente 
quelli derivanti dal trasporto di truppe e di passeggieri; quindi il 
Comitato decise di costruire solo 6 dei 10 piroscafi del terzo gruppo, e 
gli altri 4 del tipo del secondo gruppo. 

I dati relativi all'Ore/ sono: 

L totale = m. 138, / = m. 16, D = tonn. 4520, velocità 19 nodi 
numero di persone di truppa da trasportare 1380. 

In occasione dell’ ultima guerra l’Ore/ fu trasformato in nave ospe- 
dale dalle « Forges et Chantiers de la Mediterranée à La Sevno » coi 
fondi sottoscritti in Francia, in parte dalla Croce rossa francese. Ebbe 
tutte le sistemazioni più adatte: camera operatoria, laboratorio per 
analisi, camera di sterilizzazione, camera di disinfezione, camera pei 
raggi Röntgen ecc. Fu destinato alla squadra di Rojestwensky. 

Il Kostroma pure fu convertito in nave ospedale e destinato alla 
divisione di Nebogatoff. 

Il Saratov ha le seguenti dimensioni: 

L totale = m. 141, /= m. 16, D = tonn. 3300, nodi 18,5: è ca- 
pace di trasportare 1515 uomini di truppa. 

Del Peterburg si hanno i seguenti dati: 

L = m. 141, /= m. 17, D = tonn. 5340, nodi 19: è capace di tra- 
sportare 1568 uomini. 

Le navi anzidetto sono provvedute di caldaio cilindriche, mentre 
il Aherson, Moskra e Smolensk hanno caldaie a tubi d'acqua tipo 
Belleville. 

I dati relativi al Aherson sono: 

L=m.151,/= m. 18, velocità nodi 19.5, D = tonn. 8440, capace 
di 1600 uomini. 
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I dati del Moskra e dello Smolensk sono: 


L =m, 156, / = m. 19, D = tonn. 7267, capaci di trasportare 
1643 uomini ciascuno: però il Moskra può filare 24 nodi mentre lo 
Smolensk soltanto 20. 


Queste ultime navi hanno un bompresso assai corto: lungo castello, 
tuga centrale e corto casseretto. 

Sopra il ponte pensile centrale vi è il ponte delle barche. Vi sono 
lavanderio a vapore e la stireria; macchina refrigerante e camere fri- 
gorifiche. Il sistema di ventilazione è quello Stewart. 

L'imbarco della mercanzia è fatto col sistema Temperley. 

Vi sono gli elevatori di munizioni direttamente dai depositi che 
possono essere allagati dalla coperta. 

L'armamento di questi piroscafi è il seguente: Smolensk, otto can: 
noni da 120 mm. ed otto da 75: Moskra, otto da 120: Kherson, undici 


da 120: Peterburg, sette da 120, sei da 47 ed otto da 37: Saratoff, 
sette da 120. 


Le ditte costruttrici dei piroscafi della Flotta volontaria sono le 
seguenti: 
a) Ditta Hawthorn Leslie € C°., che fornì i piroscafi Chabarowka, 
Diomed, Siberiak, Yekaterinoslaw, Orel, Saratoff, Peterburg, Kherson, 
Smolensk ; 


b) Ditta W. Denny e Bros, che costruì 1 Yaroslar, il Tambov, 
il Voromeje, il Vladimir; 
c) Ditta J. Brown e C°. che costruì il Kiew ed il Moskwa. 
L'Orel, il Saratov, il Peterburg hanno due fumaioli e tre alberi; 
il Kherson ed il Moskva hanno tre fumaioli e tre alberi; lo Smolensk 
ha tre fumaioli e due alberi; il Diomed cd il Siberiak hanno un fu: 
maiolo ed un albero. 
Tutti gli altri hanno un fumaiolo e due alberi. 


È poi interessante riassumere lo stato di servizio delle navi che 


appartennero alla Flotta volontaria oltre venti anni fa, e che furono 
o perdute o rese inservibili : 


Epoca Miglia Anni 

del primo viaggio percorse di servizio 
Rossja . . . . . 1378 509 224 16 
Peterburg I .. . + 1878 404 025 15 
Moskva I... . 1878 101 123 14 
Moskva II. . .. 1894 410 457 11 
Kostroma I... 1553 135 272 4 
Yaroslaw I. . . . 1850 16 055 2 
Yaroslaw II... 1855 95 241 5 
Nijni-Norgorod I. . 1878 320 028 13 
Vladivostok . . . . 1559 


249 207 13 


— 
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Le seguenti tre navi furono comprate e al 1° gennaio 1904 ave. 
vano percorse le miglia segnate a fianco: 


Epoca Miglia 

del primo viaggio percorse 

Kostroma. . . o. 1588 ISA Hi 
Nijni-Novgorod . . |. 1891 463 192 
Kazan., ©... 1890 133 586 


Le navi che furono disegnate e costruite per la Flotta volontaria 
russa sono le seguenti: 


Epoca Miglia 
del primo viazuio percorse 
Chabarorka. . . . o. 1805 fino all'agosto 1902 143 62S 
Yaroslam. +... 1803 al 1° gennaio 1904 457 137 
Tambor o... 1893 id. 430 S86 
Vladimir. ooo. 1895 id. 340 511 
Voronege . . o. 15%; id. 320 519 
Yekuterinostar . . . 19065 id, 311 395 
BIC <a da 1896 id, 313 905 
E A Aka 1500 id. 400 329 
Saratoff. o ona. 1591 id. 461 S62 
Peterburg . . o. 1594 id. Bol 049 
Smolensk... o. 1992 id. 4 197 
Kherson., ©... 1506 al 1° ottobre 1903 231 625 
Moskta ©... a. 1898 al 1° sett. 1903 107 290 


Un supplemento al regolamento nel 1906 prescrisse che il nucleo 
degli equipaggi dei piroscafi della Flotta volontaria debba essere com- 
posto di marinai cho abbiano compiuti cinque anni di servizio effet- 
tivo nella Marina militare e cho si riaffermino per due anni. La maggior 
parte di questi marinai sono specialisti cannonieri e timonieri. La loro 
paga è di 20 rubli al mese. Il comandante e il comandante in 2* de. 
vono sempre appartenere alla Marina imperiale. 

Le navi della Flotta volontaria non portano la bandiera di com- 
mercio, ma una bandiera speciale, e in tempo di guerra alberano la 
bandiera delle navi della flotta imperiale. 

Durante la guerra russo-giapponese la direzione della Flotta vo- 
lontaria non comprò alenna nave. Però alcuni piroscafi di grande ve. 
locità ed alcuni trasporti, appartenenti alle Compagnie « Amburg-A me. 
rika Linie» e « Norddeutscher Lloyd» furono acquistati dal Comitato 
per l'incremento della Flotta russa, di cui è capo il granduca Ales. 
sandro Mikhailoviteh e vennero inseriti nella lista delle navi della 
Flotta volontaria, benchè la Direzione di quest'ultima non avesse 
presa parte alcuna nella scelta, nella compera e nel pagamento dei 
medesimi e neppure avesse ad occuparsene durante la guerra. Tale 
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inserzione, dovuta a ragioni burocratiche e diplomatiche, fu dunque 
soltanto nominale ed anche al presente la Direzione della Flotta 


volontaria non si occupa di tali navi, che, in realtà, non le appar- 
tengono. 


Queste navi sono le seguenti: 


1%, I quattro piroscafi: Furst Bismarck, Maria Theresia, Columbia 
ed Angusta Vittoria, tutti dotati di velocitá elevata. Essi furono trasfor- 
mati in incrociatori ausiliari e ricevettero rispettivamente i nomi di 
Don, Ural, Terek e Kuban; fecero il sorvizio di crociera ed accompa 
gnarono le divisioni degli ammiragli Rojestvensky e Nebogatoff. 

2°, Due grandi trasporti: Franca Contea e Belgio, destinati al 
trasporto del carbone. Vennero denominati /rfysk e Anadyr e furono 
aggregati alle divisioni dei nominati ammiragli. 

3°, Undici piroscafi comperati nel gennaio 1905, che dovevano 
servire a trsportare carbone, provvigioni, acqua, officine, ecc. per la 
terza squadra. Fra essi sono i seguenti: Belgraria, Fenicia, Palatia, 
Adria, Assiria, Costantia, Cernicia, Canadia e Valencia. Quando, dopo 
la battaglia navale di Tsushima, fu deciso che il viaggio della terza 
squadra non avrebbe avuto più luogo, questi piroscafi furono destinati 
al servizio dei porti militari del Baltico. 


Duranto tutta la guerra non fu affondata alcuna nave della Flotta 
volontaria: tre sole furono catturate: 

1°. L'Exaferinoslar, preso nel porto di Fusan il 24 gennaio 
(8 febbraio) 1904, ossia due giorni prima dell'apertura delle ostilità. 

2°, Il Kasan, che si trovò a Port Arthur durante tutta la durata 
dell'assedio e fu trasformato in nuve ospedale, 

3°, L’ Orel, trasformato in nave ospedale della Croce Rossa: 


accompagnò la squadra dell'ammiraglio Rojestwensky e fu preso alla 
battaglia di Tsushima. 


Il Governo finora non ha pagato alcuna indennità alla Flotta 
volontaria, perchè il Ministero della Marina, a cui si era rivolta la 
Direzione della Flotta, e dal quale dipende, rispose che le indennità 
non potevano essere prelevate dal suo bilancio, facendo parte delle 
spese generali di guerra, Le condizioni attuali dell’ Impero non con- 
sentono di dare esito sollecito alle richieste di questa Compagnia di 
navigazione, ma pare che, in seguito, l'entità di tali indennità verrà 
fissata da un'apposita Commissione mista, tenendo conto delle condi- 
zioni effettive delle varie navi e non gid del loro prezzo d'inventario, 
il quale talvolta è irrisorio, risultando dal deprezzamento annuo legale 
della nave, che, come è noto, è del cinque per cento. Così per esempio 
VOrel è inventariato per cinquecento mila rubli, mentre commercial: 
mente ne vale circa ottocento mila. 


Delle altre navi, non facenti parte della Flotta volontaria, ma 
nominalmente e temporaneamente iscritte sui ruoli della medesima, 
furono affondate Y Ural e Y Trtysch alla battaglia di Tsushima. 
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La Flotta volontaria avendo, come sopra si è detto, il suo perso- 
nale appartenente alla Marina militare, sia nell'amministrazione e di- 
rezione, sia nel comando ed equipaggiamento delle navi, e in base ai 
regolamenti che la reggono, dipende quasi totalmente dal Ministero 
della Marina, il quale, per conseguenza, ne conosceva perfettamente le 
condizioni e quale rendimento la medesima avrebbo dato. 

E non vi è dubbio che la Flotta volontaria prestò servizi utilis- 
simi duranto la lunga guerra testo finita, e che fu alto il coofficiente suo 
di rendimento nelle vario circostanze che si presentarono nello svolgersi 
degli avvenimenti di cui ormai sono note tutte lo particolari circostanze, 

Le navi di cui disponeva la Flotta volontaria russa al principio 
della guerra erano: 

Kostroma, Nijni-Novgorod, Orel, Saratoff, Yaroslav, Tambor, Pe- 
terburg, Vladimir, Voreneye, Yekaterinoslaw, Kiew, Smolensk e Kazan, 

La sorte di queste navi fu la seguente: 

Il Kostroma, come già fu detto sopra, fu destinato come nave 
ospedale alla divisione dell'ammiraglio Nebogatoff; VOrel, come nave 
ospedale dell'ammiraglio Rojestwensky, catturata a Tsushima; l Yeka- 
terinosiaw, che trasportava personale e materiale, si trovava in estremo 
Oriente e fu catturata a Fusan: il Peterburg e lo Smolensk, ridotti ad 
incrociatori di seconda classe, coi nomi di Aran e Dnieper, fecero il 
servizio di crociera, esplorando, visitando, catturando e dando luogo 
alle proteste e note diplomatiche dell Inghilterra; Jaroslaw, il Tambor, 
il Vladimir, il Voroneye cd il Kier servirono da trasporto e ricevettero 
ciascuno un carico di 5000 tonnellate di carbone, per le necessità della 
squadra dell'ammiraglio Rojestwensky, che scortarono fino in estremo 
Oriente. Prima della battaglia di Tsushima si rifugiarono nei porti di 
Shanghai e di Saigon e insieme al Lena, al Terek ed al Mongolia 
furono destinati al trasporto dei 64000 prigionieri russi dal Giappone 
a Vladivostock. 

Il Nijni-Norgorod, poco veloce, non era adatto alla lunga naviga- 
zione che doveva compiere la flotta, e fece il servizio dal Mar Nero 
a Suda, dove facevano scalo le navi russe prima di passare il Canale 
di Suez. Il Saratoff rimase ad Odessa devendo cambiare le caldaie, che 
erano in pessime condizioni. 

Dicesi che nei tredici anni che hanno preceduto il conflitto russo- 
giapponese questa potente associazione abbia dato ottimi risultati e 
che durante la guerra abbia corrisposto alle speranze che in essa si 
erano poste; a quanto risulta finora, essa continuerà a svolgere la sua 
attività commoreiale como prima: ha già ripreso il servizio della linea 
dell'estremo Oriente e provvederà al trasporto dei prigionieri dal 
Giappone a Vladivostock. Prima della guerra e durante la medesima 
erano stati fatti dei progetti per aumentare il numero delle sue navi 
con altre del tipo del Peterburg e dello Smolensk, cho fecero ottima 
preva, ma nulla di positivo è stato finora concretato in proposito. 
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Non si sa ancora, per altro, se l’amministrazione e la direzione della 
Compagnia resteranno stabilite sulle medesime basi, oppure se essa verrà 
assorbita dal Ministero della Marina o da altro Ministero. L’ ammi- 
raglio Birileff tenderebbe ad incorporarla alla Marina, ma per ora non 
è possibile nd attuare tale progetto, nè fare fondate previsioni pel 
futuro. D'altra parte la ferrovia transiberiana porterà via sempre più 
il traffico che prima era riserbato per la Flotta volontaria. Forse la 
stessa forza che fece assurgere in breve tempo su solide basi l'asso- 
ciazione, e la previdenza e l’abilità che ne furono norma costante di 
governo, eviteranno il suo sfacelo e aprendo nuove vie alla sua 
attività le permetteranno di prosperare ancora e di contribuire allo 
sviluppo commerciale della Nazione. 


L. BOGGIANO. 


Numero degli ufficiali ammiragli in proporzione al tonnellaggio ed 
al personale delle Marine militari alle quali appartengono. 


Allogati alla relazione della Commissione parlamentare degli Stati 
Uniti d'America per le questioni della Marina, troviamo alcuni dati 
forniti dall’ «Office of Naval Intelligence », relativi al numero degli 


ufficiali ammiragli in proporzione al tonnellaggio ed al personale, che 
crediamo utile riportare: 


Inghilterra | Francia | Stati Uniti 


Germania | Giappone 


Tonnellaggio costruito 


e in costruzione . 1 907 998 


701 797 588 062 427 871 
Ufficiali ammiragli 85 45 18 32 4 
Tonnellazgio per ogni 
ufficiale ammiraglio 22 147 17 799 38 989 18 375 10 436 
Marinai . ‘ 95 263 52 153 37 000 30 113 30 339 
Uomini perammiraglio 1121 1158 2056 1097 740 
ee [am] e JR) [e e 
Ammiragli di Flotta . 4 5 0 0 0 0 1 3 |0 0 
Ammiragli. . . . . | 11 13 0 0 0 0 4 13 | 2 5 
Vice ammiragli. . .| 23 27 15 93 0 0 8 25 |14| 34 
Contrammiragli. . . 47 


55 30 67 18 | 100 19 59 125) 61 


100 100 100 


RIVISTA DI RIVISTE 


1.) Argentina e Cile: la fine del patto di equivalenza. - 2.) La 
Marina inglese di fronte a quella germanica ed a quella fran- 
cese. - 3.) | nuovi criteri dell'Ammiragliato inglese: progresso 
o reazione? - 4.) | nemici della Marina francese secondo un 
francese: l’opera di Pelletan. 5.) L'osservazione del barometro. 


1.) Il Boletin del Centro Naval (Bue- 
nos Aires) n. 265, in un articolo in- 
titolato: Potere navale - Sovranità 
mazionale, riferendosi allo stato di 
fatto creato dal patto di equivalenza 
convenuto fra la repubblica Argen- 
tina e quella del Cile, manifestava 
l'assunto, che nuovi fatti dovevano 
far considerare come esiziale a quelle 
repubblichel'abbandono di certi prin- 
cipî elementari di diritto pubblico 
internazionale, da quel patto voluto. 
E soggiungeva, che indubbiamente 
le relazioni corrette e cordiali del- 
l'Argentina con tutte le altre potenze, 
avrebbero dovuto consigliare un me- 
todo « più pratico a tranquillante: 
vivere in condizioni di farsi rispet- 
tare, raftorzando a tale scopo gli ar- 
mamenti navali della nazione non 
suscettibili di essere improvvisati, 
prima di lasciarsi sorprendere im- 
punemente, senza che le ragioni di 
diritto internazionale da produrre 
fossero appoggiate dal positivo e va- 
lido argomento della forza ». Coo- 
rente al principio di farsi propagan- 


dista per l'aftorzamento degli arma- 
menti navali, il Boletin, n. 266 e 267, 
dà posto ad un articolo de La 
Prensa, che concorda con le idee 
già manifestate; il quale articolo 
acquista maggiore importanza dal 
messaggio presidenziale letto nella 
solenne inaugurazione del Congresso 
argentino. Intatti nel messaggio, dopo 
essere stata rilevata la franca amici- 
zia regnante con tutte le potenze, è 
stato dichiarato che l' Argentina so- 
sterrà ai congressi di Rio Janeiro e 
dell’ Aja l'arbitrato come l’unico mez- 
zo per dare soluzione ai conflitti at- 
tuali: e che anzi a Rio l'Argentina 
si sforzerá di cementare sulle basi 
più salde l'amicizia fra le nazioni 
americane. Ma è stato dichiarato 
contemporaneamente, che è necessa- 
rio l'acquisto di artiglieria moderna 
e l'aumento del materiale da guerra, 
e che sarà presentato presto il pro- 
gramma navale da attuarsi in un 
quinquennio, comprendente Vappro- 
stamento degli elementi complemen- 
tari alla difesa contro l'eventuale 
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blocco del Plata, e la costruzione 
delle unità destinate a raftorzare la 
flotta. 

Questo annunzio potrebbo susci- 
tare una qualche preoccupazione, 
come La Prensa scrive che avrebbero 
potuto destarlo le notizio da essa 
pubblicate contemporanvamente, dei 
progetti, cioè, del Ministero della 
Marina argentina e del Governo ci- 
leno di rafforzare le Marine dei due 
Stati. Ora non si tratta di vedere 
risorgere la lotta fra il Cile e l'Ar- 
gentina, ma soltanto di prepararsi 
all'inovitabile caduta del patto di 
equivalenza. Infatti la caducità di 
quel patto è indispensabile perchè 
i due paesi riacquistino la necessa- 
ria libertà di azione rispetto agli 
altri paesi, di provvedere alla loro 
sicurezza permanente. E talo noces- 
sità è dimostrata nel modo seguente. 

Allorquando il Brasile volle for- 
marsi una squadra poderosa, tale da 
assicurargli la posizione di prima 
potenza navale del Sud-America, fu 
logicamente spontaneo l’incitamento 
al Governo argentino di far in modo 
che la repubblica potesse conservare 
il rango acquistato. E la deroga al 
patto di equivalenza fu stimata tanto 
più necessaria, in quanto cbe non 
aveva ragion d'essere, dal momento 
che le relazioni fra il Cilo e VArgen- 
tina si erano assodate sulla fedo di 
trattati da tutti accettati. 

Non era lo spirito di rivalità che 
faceva esprimere tali voti. Si elo- 
giava intanto il Brasile, riconoscen- 
dogli « il perfetto titolo per aspirare 
ad un alto rango militare, in armo- 
nia con la sua personalità primeg- 
giante nella comunione internazio- 
nale continentale » (del Sud-Ame- 
rica). Quanto al Cile, l'opinione dei 
suoi tecnici navali è concorde nel 
ritenere la sua flotta « organica 
mente difettosa per la vecchiaia ed 
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eterogeneità delle sue unità da bat- 
taglia »; ed il Governo, contrattando 
la compera di due grandi corazzate, 
fa « uso della libertà che ricuporerà 
con la prossima fine del patto di 
equivalenza ». Tanto più che « il 
Cilo ha in Pacifico quistioni cho il 
tempo complica, e per questo mo- 
tivo potrebbe dirsi o sospettarsi, che 
il rafforzamento della sua Marina è 
un atto di previdenza, e che si pre- 
para a sostenore le soluzioni future 
con una squadra indiscutibilmente 
superiore alla più forte che potrebbe 
comprare la sua rivale, in conva- 
lescenza ». Ed infino, quanto alla 
repubblica Argentina, l'aftorzamonto 
dei suoi armamenti di terra e di 
mare non ha rapporto con pregiu- 
dizi nó con previsioni di determi- 
nati conflitti. E La Prensa sog- 
giunge: « Noi possiamo armarci com- 
piendo atti ordinari della vita dei 
popoli in progresso... Aspiravamo ed 
aspiriamo al posto che compete al 
nostro paese; per ció sostenemmo di 
non potere nè dover cedere la su- 
premazia in questo terreno a nes- 
suna nazione sorella. I nostri grandi 
interessi ditfusi nel mondo con le 
correnti commerciali, e la legge del- 
l'aumento della nostra popolazione 
ci obbligano a mantenere il nostro 
rango internazionale, e siccome fe- 
licemente disponiamo di mezzi per 
compiere questa funzione vitale, così 
non c'è motivo per retrocedere nel 
cammino battuto, cedendo ad altri 
il posto d'avanguardia ». 

L'aumento del potere navalo ar- 
gentino deve, secondo La Prensa, es- 
sere apprezzato come un atto nor- 
male di governo, suggerito da su- 
periori interessi di conservazione 
nazionale, anche per tenere quel po- 
sto fra le nazioni che ogni popolo 
deve considerare sempre come argo- 
mento di gran valore. « Il suo cre- 
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dito guadagna o perde, in rapporto 
al suo rango, secondo il potere na- 
vale che può esercitare ». Ed è no- 
tevole questa considerazione: « Lo 
sviluppo del progresso sud-americano 
nel potere navale ridonderà a be- 
neficio e ad onore di tutti i paesi 
sud-americani, perchè la esistenza di 
squadre moderne e forti nel conti- 
nente sarà un esponente di coltura 
e di potenza economica, oltre che 
una assicurazione decorosa ed effi- 
cace di stabilità ». 

A qualche discreto accenno della 
Prensa e del Boletin, di solidarietà 
fra le tre maggiori repubbliche del 
Sud-America, è bene far seguire il 
ricordo delle parole con le quali la 
Revista Maritima Brazileira. febbraio 
1906, commemorava il tenente ge- 
nerale Mitre, «il grande argentino 
morto nello scorso gennaio in Buo- 
nos Aires e che era una individua- 
lità sud-americana ». È con tale on- 
tusiasmo evocato il «e successo delle 
armi della triplice alleanza contro 
Solano Lopez, principalmente la bat- 
taglia navale di Riachuelo » ; è detto 
con tale calore della simpatia del 
Mitre per il Brasile, tanto « che ogni 
suo sforzo era diretto al fine che 
l'avvicinamento fra i due paesi fosse 
il più intimo e duraturo »: che an- 
che in rapporto al risveglio navale 
del Brasile e dell'Argentina sono 
importanti le seguenti parole della 
Revista Maritima Brazileira : «cho tutta 
la politica dovrebbe mirare ad una 
perfetta comprensione dell'orienta- 
mento all'avvicinamento fra i due 
paesi, l’unica politica promettente 
per l'America del Sud ». 


2.) Il nuovo orientamento politico 
europeo conferisce maggioro impor- 
tanza ad un notevole articolo pub- 
blicato da The Contemporary Review, 
fobbraio 1906, scritto dal Rt. H. G. 
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Shaw Lefevre, dal titolo: Marine 
rivali. 

A considerare i bilanci navali 
delle tre principali potenze marit- 
time europee, Inghilterra, Francia 
e Gormania, riesce naturalo una 
importante osservazione: mentre le 
due ultime, non che diminuire le 
loro spese ordinarie, hanno votato 
invece crediti straordinari per l'au- 
mento della flotta, l' Inghilterra si 
propone di diminuire, fra altri ca- 
pitoli del bilancio, quello per nuove 
costruzioni, e ciò in maniera sensi- 
bile. Vien quindi fatto di chiedere 
come ciò possa giustificarsi dal punto 
di vista inglese, e quali saranno le 
conseguenze di queste nuove misure. 

La rocente guerra russo-giappo- 
nese ha portato due grandi conse- 
guenze per la situazione marittima 
mondiale. La prima è stata la distru- 
zione quasi completa della Marina 
russa, o la perdita completa del suo 
prestigio navale; ciò che ha reso 
assai meno difficile il compito della 
Hotta inglese, di fronteggiare cioè 
una qualunque coalizione di altre 
potenze. Altro portato della suddetta 
guerra sono state le sue rivelazioni 
sulla vera efficienza tattica e strate- 
gica delle navi da battaglia attuali. 
In breve eccole : a) le navi da batta- 
glia di seconda classe, e quelle co- 
struite più di venticinque anni fa 
sono un non valore, e di danno per 
una flotta di navi veramente effi- 
cionti; b) lo stesso deve dirsi dei 
guardacosto; c) i cosidetti incrocia- 
tori protetti sono navi assolutamente 
inutili, che non possono misurarsi 
con navi corazzate e neppure sfug- 
gire ad esse; d) lo vere navi real. 
mente efficienti sono le grandi co- 
razzato di linea, armato di cannoni 
da 305 mm., i grandì incrociatori 
corazzati e lo cacciatorpediniere; 
e) non pus risolutamente attermarsi la 
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superiorità della corazzata di linea 
o dell'incrociatore corazzato, perchè 
la deficienza di protezione di que- 
st'ultimo è compensata dalla mag- 
giore velocità; f) le corazzate di 
linea dovranno avere circa 18 000 
tonnellate di spostamento, dieci o 
dodici pezzi da 305 mm. come ar- 
mamento principale, con scarso ar- 
mamento medio, che ha poca im- 
portanza. Quanto allo spostamento 
occorre però notare che la Marina 
americana ritiene bastare quello di 
16 000 tonnellate. 

E al lume di questi principî che 
bisogna esaminare lo stato reale 
delle tre principali Marine europee. 
Allora dal novero della flotta fran- 
cese occorre togliere 4 navi di linea 
tipo Tréhouart, 4 tipo Catman, il 
Redoutable, la Dévastation, il Du- 
perré, 5 tipo Tonnerre, e 8 tipo 
Achéron ; 6 incrociatori corazzati da 
4700 a 6600 tonnellate; 40 incro- 
ciatori protetti, e 14 torpediniere. 
Restano allora di navi da guerra 
effettive: 17 corazzate di linea, di 
cui 6 già un poco antiquate, e tutte 
di un tonnellaggio non superiore 
alle 13 000 tonnellate: cui si poss 
sono però aggiungere altre 4 navi in 
costruzione, di 14 600 tonnellate di 
dislocamento; il che fa un tonnel- 
laggio totale di 249 000 tonnellate. 
Poi 15 incrociatori corazzati con un 
dislocamento complessivo di 148 000 
tonnellate: e 43 torpediniere. 

Per la flotta germanica va fatto 
lo stesso lavoro. Vanno tolte cioè: 
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4 corazzate di linea tipo Sachsen 
e 9 tipo Hagen; 11 guardacoste; 
25 incrociatori protetti e 17 non 
protetti. Restano così 20 corazzate 
di linea, di cui 4 non finite, nessuna 
superiore alle 13 000 tonn. deficien- 
temente armate quanto a grossa arti- 
glieria: dislocamento totale 230 000 
tonnellate; 6 incrociatori corazzati - 
di cui due non finiti - uno solo 
dei quali eccede le 10 000 tonnellate: 
tonnellaggio complessivo 55 000 ton- 
nellate ; e 49 controtorpediniere. 

Neppure la flotta inglese, non 
ostante le coraggiose radiazioni com- 
pite in questi ultimi tempi, può 
essere calcolata tutta senza dedu- 
-zioni. Occorre togliere: 6 corazzate 
di linea di 2% e 3* classe; il Colling- 
wood; un guardacoste; 4 incrocia- 
tori corazzati tipo Orlando ; 87 incro- 
ciatori protetti, fra cui ll Powerful 
ed il Terrible, che nessun ministro 
della Marina - dice il Lefevre - si 
assumerebbe la responsabilità di 
mandare al largo in tempo di guerra 
con 600 uomini a bordo. E così 
restano - tenendo conto di 4 coraz- 
zate e 5 incrociatori in allestimento 
- 56 corazzate di linoa, dislocamento 
totale 769 000 tonnellate ; 24 incro- 
ciatori corazzati, con 280 000 ton- 
nellate; e 162 controtorpediniere. E 
bene sapere che 5 corazzate della 
Admiral class cominciano ad essere 
un poco troppo vecchie. 

Poste così le cose, un paragone fra 
le tre Marine è facile, ed è dato 
dalla seguente tabella. 
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Corazzate di linea. 


| Inghilterra Francia . Germania 


o 
A 


Tonn. 


N° Tonn. 


Tonn. | N° 


| 


Al disotto di 13.000 tonnellate . 19 220 000 17 191 000 20 230 000 


AI disopra di 13.000 tonnellato . | 37 | 549 000 3| 54500) 0 0 

56 | 769 000 | 21 | 249 500 | 20 | 230 000 

Tonnellaggio medio. . . . . . e | 13 700 |. | 11 800 | sa | ‘iui 
Incrociatori corazzati. 

AI disotto di 10,000 tonnellate 10 38 000 | 11 | 100000 5 4530 

Al disopra di 10,000 tonnellate 14 | 182600 4 48 000 1 10 400 

‘alli a SU 


11 500 


Tonnellaygio medio . 


Totale . . . 1 049 600 36 


Cacciatorpediniore . . . . . . 


quella germanica. Infatti, anche a 
voler considerar pari le corazzate, 
perchè la scadente qualità di aleune 
unità francesi può compensare il mi- 
nore complessivo tonnellaggio delle 
unità germaniche, resta sempre una 
grandissima superiorità in fatto di 
incrociatori corazzati. 

Le costruzioni iniziate non mu- 
tano gran fatto queste condizioni, 
come può vedersi dalla seguente 
tabella : 


Questa tabella mostra quanto sia 
enorme la superiorità marittima 
inglese di fronte alla Francia, ed 
ancora di più di fronte alla Ger- 
mania. Appaiono perciò completa- 
mente privi di fondamento i timori 
di una minacciata invasione germa- 
nica sulle coste inglesi, perchè una 
sconfitta della flotta inglese sarebbe 
impossibile. I dati suesposti mo- 
strano anche come sia rilevante la 
superiorità della tlotta francese su 
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Corazzate di linea ed incrociatori corazzati in corso di costruzione. 


Corazzate di linea 
Tonnellaggio medio. . 
Incrociatori corazzati 


Tonnellaggio medio. 


Totale 


Tonnellaggio medio. 


Per dare a questa tabella il suo 
vero significato occorre tener pre- 
sente, che l'Inghilterra impiega per 
costruire circa il 50 °/, di meno del 
tempo che è necessario o alla Francia 
o alla Germania. È anche eloquente 
il fatto che nessuna delle tre potenze 
pensa più a costruire incrociatori 
protetti. 

Ma, come si era detto in principio, 
così in Francia come in Germania 
vi è stato in quest’ anno una ripresa 
nelle costruzioni navali, che si è ma- 
nifestata in due programuni, che sarà 
bene mettere in confronto con quello 
dell'Ammiragliato inglese. 

Esisteva già un programma germa- 
nico, votato nel 1900 e che doveva 
aver compimento nel 1917. Esso 
comprendeva 38 corazzate di linea e 
14 incrociatori corazzati. Delle prime 
ne sono adesso ultimate 20, nesono in 
costruzione 4, one rimangono a co- 
struire 14; dei secondi se ne hanno 
6 costruiti, 2 in costruzione, 6 da co- 
struire. Ma, giunta a questo punto, 
la Germania si è accorta dell’errore 
compiuto, costruendo navi troppo 
piccole e poco etficienti; e questo in 
un momento in cui la guerra con la 


Inghilterra 


| Tonn. 


Germania 


N° Tonn. 


29 600 4 52 000 


14800 | .. 13 000 
21 000 


Francia potrebbe non essere molto 
lontana, ed è più che mai urgente la 
necessità di competere con 1'Inghil- 
terra. E stato allora deciso che lo 14 
corazzate di linea, che rimangono 
da costruire per completare il pro- 
gramma ed i 6 incrociatori coraz- 
zati, debbano avere rispettivamente 
18 000 e 14 000 tonnellate di sposta- 
mento. Ciò porterà un aumento di 
spesa di circa 40 milioni di lire, 
senza contare tutto quello che occor- 
rerá spendere per bacini, arsenali, 
porti, ecc., nonchè per il canale di 
Kiel. 

Il programma navale francese è 
sorto prima ancora che si propo- 
nesse quello tedesco. Esso comprende 
undici corazzate di linea da 18 000 
tonnellate, dieci incrociatori coraz- 
zati da 14000 e sei da 10000 ton- 
nellate; e dovrà esser compiuto nel 
1919. In quell’anno la flotta fran- 
cese conterá - detratte le navi in- 
vecchiate - ventisette corazzate di 
linea e trentacinque incrociatori co- 
razzati. La spesa importata da 
questo programma sarà di 121 mi- 
lioni all’ anno, che, se si vuol para- 
gonare con il bilancio inglese, si 
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deve diminuire del 25 /,, perchè 
P Inghilterra costruisce il 25 %, più 
a buon mercato. Alla fine del 1919 
la Germania avrà dovuto radiare le 
sue quattro unità Brandenburg, © 
così le due flotte saranno più o 
meno pari. 

Come intende I’ Ammiragliato in- 
glese di provvedere, per conservare 
- di fronte a questi due ingenti 
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programmi - la supremazia navale 
inglese? È stato deciso di costruire 
ogni anno quattro navi: due coraz- 
zate di linca e due incrociatori co- 
razzati; e che la costruzione debba 
durare solo due anni. Ed allora nel 
1917, supponendo radiate undici 
navi antiquate, le tre tlotte staranno 
nella situazione mostrata dalla se- 
guente tabella: 


N” | Tonn. 


Corazzate di linea dí 18000. . . | 


awh 
Corazzate da 13,000 a 18 000. 37 
Corazzate inferiori a 13000. . > la) 


Tonnellaggio medio. . . . . . hi 


O a | 


Incrociatori corazzati di 14.000 36 
Incrociatori corazzati da 10000 | 
A 14000... . . . .. 00 18 
Incrociatori corazzati inferiori 
a UUVU. . . . ...... A 10 
64 


Tonnellaggio medio. . . . . . a 


e eee” re 


Totale. . . . . 136 


Forza esistente . . . . . e. 


Poichè il programma francese ter- 
mina nel 1919, sono statu tolte dalla 
tabella una corazzata ed un incro- 
ciatore. 

In tal modo l'Inghilterra, pur 
conservando inalterata la sua supe 
riorità, ridurrà di molto le sue spese 
navali. Infatti, calcolando a 37 mi- 
lioni e 500000 lire il costo di 


Inghilterra 


ae 
80 | 1 049 600 | 36 


Francia Germania 

Ne Tonn. N° Tonn, 
466 000 10 150 000 11 252 000 
549 000) 6 RS 000 2 2s 000 
104 000 10 116 000 2 213 000 
———— RE Sac) i ee ee 
1 119 000 26 334 000 | 3s 523 000 
15700). 14 700 | , 14.000 


ens 
1 


504000} 15 | 207000 | 6| 94000 
W700) & sso | 9) 22000 
98 000 | 11] 100000 5 45 000 
809 000 En i = 000 
11 300 | i | 11700 | i iodo 

1 928 000 | so] 779 000 ES IH 0 


397 500 | 50 285 700 


una corazzata, ed a 30 milioni quelle 
di un incrociatore, si ha per quattro 
unità il costo complessivo di 135 mi- 
lioni: cui aggiungendo una spesa 
esagerata di 25 milioni per altre 
navi, si ha una spesa annua di 
160 milioni per nuove costruzioni. 
Non c'è bisogno di far commenti, 
quando si pensi che nell eserci- 
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zio 1900-6 si sono spese per lo stesso | che poco interrotta. Le critiche che 


scopo lire 185 779 000, e l' anno pri- 
ma 231 milioni. 

L'autore conclude deplorando lo 
enormi spese per gli armamenti ma- 
rittimi, spese che possono dimostrarsi 
ad un tratto inutili, come è avve- 
nuto per tutti i milioni profusi in 
incrociatori protetti negli anni pas- 
sati; ed augurandosi che si possa 
venire ad un accordo tra le prin- 
cipali potenze navali per ridurre et- 
ficacomente gli armamenti. Lascian- 
do però all'Inghilterra il diritto, 
giustificato dalla sua posizione in- 
sulare, di mantenere forze doppie 
di quelle dei suoi avversari! 


3.) Certo l'articolo del Lefevre - 
fin qui riassunto - è non solo assai 
entusiasta per la Marina inglese, 
ma anche favorevolissimo al nuovo 
programma dell’ Amimiragliato at- 
tuale. Però questo programma - 
come tutte le novità - non può 
soddistare ognuno; nè sono man- 
cate verso di esso le critiche, tra 
cui quella, riportata da noi nello 
scorso numero, di sir William White. 
Quale origine abbiano in generale 
queste critiche ed in qual conto 
debbano tenersi, lo dice Archibald 
S. Hurd, in un interessante articolo, 
pubblicato sulla Fortnightly Review 
di aprile scorso, ed intitolato: Pro- 
gresso o reazione nella Marina. 

Egli incomincia con l osservare, 
che quando delle cause contrarie 
arrestano per qualche tempo una 
evoluzione, essa appare dopo, quando 
riprende il suo cammino, una rivo- 
luzione. E così adesso rivoluzionarie 
appaiono a molti le modificazioni, 
che si sono introdotte e si stanno 
introducendo in questi ultimi tempi 
nella Marina inglese; mentre esse 
non sono che la continuazione re- 
golare di una evoluzione per qual- 


da molte parti adesso si rivolgono 
all'Ammiragliato, ricordano quelle 
che eran mosse a Lord St. Vincent, 
mentre egli apparecchiava quel me- 
raviglioso istrumento, che Nelson 
seppe così bene adoperare di poi. 
E probabilmente anche adesso le 
critiche sono ugualmente fondate. 
Anche adesso si ripete - come al- 
lora - che « the service is going to 
the dogs »; mentre invece tutto va 
meglio; mai la Marina inglese è 
stata così etficiente: la gente è trat- 
tata e pagata meglio, ed il bilancio 
è diminuito di parecchie decine di 
milioni. 

Il cambiamento - che adesso è 
giunto al suo punto culminante - 
rimonta al 1902, quando fu pub- 
blicato il primo Memorandum di 
Lord Selborne. L'organizzazione 
della Marina era allora - salvo lievi 
modificazioni - presso a poco come 
ai tempi della battaglia di Trafalgar. 
L'artiglieria era trascurata: la scuola 
del « paint and polish », allora nella 
massima voga, le rimproverava di 
sporcare tutto a bordo con i suoi 
esercizi di tiro. I macchinisti erano 
una classe inferiore, di cui nessuno 
sì curava. Allora un ammiraglio po- 
teva dire che egli giudicava un ba- 
stimento dallo stato in cui sì tro- 
vavano i suoi guanti bianchi dopo 
la visita! 

Quelli che attaccano presentemen- 
te l’Ammiragliato sono tutti lauda- 
tores temporis acti, seguaci dell'an- 
tico ordine di cose, che ogni cam- 
biamento spaventa. Si puó capire 
per ciò come le loro critiche deb- 
bano avere un valore molto relativo. 
E poi essi non rappresentano nep- 
pure il meglio degli uomini tecnici 
inglesi: sono tutti gente, che a giu- 
dicare dalla loro carriera, valgono 
meno degli ufficiali, che la fiducia 
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del paese ha chiamato all Ammira- 
gliato. Bisognerebbe dir loro quel 
che è scritto sui bastimenti inglesi: 
« Non parlate con l’uomo al timone ». 

Le riforme attuali erano asssolu- 
tamente necessarie: occorreva in- 
fondere un nuovo sangue nella Ma- 
rina inglese, per mantenerla a paro 
con la giovane ed energica Marina 
germanica. E così, oltre che al ma 
terialo, si è pensato anche agli equi- 
paggi, soddisfacendo molte delle 
loro legittime aspirazioni. Si è di- 
minuito il costo dell’unitorme, che 
essi - a differenza dei soldati - deb- 
bono pagare del loro; si sono mi- 
gliorate le razioni; istallati su tutti 
i bastimenti forni per il pane; in- 
trodotta una accurata ventilazione ; 
modificata in senso moderno la cu- 
cina. Si è dato modo ad uomini 
della bassa forza di arrivare fino al 
grado di luogotenente; anche per 
i fuochisti si è istituito il grado di 
sott ufhiciale. E tutto ciò non è stato 
che una giusta ricompensa per il 
servizio più gravoso e più difficile 
che adesso i marinai sono chiamati 
a tare. 

Ma di gran lunga maggiori e più 
importanti sono stati i provvedi- 
menti riguardo allo navi. Adesso, 
non c'è più nessuna nave in disarmo, 
meno quelle che debbono sottostare 
a grandi riparazioni in un arsenale. 
Un tempo, infatti, tutte le navi, 
che non facevano parte delle vario 
squadre, erano in disarmo nei porti; 
adesso invece esse sono in riserva 
con due quinti dell'equipaggio nor- 
male, e ripartite in tre gruppi, del 
numero complessivo di 34 corazzate 
e grandi incrociatori, e 120 piccole 
navi. Questo sistema, che lo Hurd 
dice costituire a dirittura la chiave 
di volta del nuovo programma, per- 
metto di avere immediatamente 
pronte per ogni emergenza anche 
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le navi in riserva; infatti 1' equi- 
paggio, cho esse hanno a bordo, co- 
stituisce, come dicono felicemente 
gli Inglesi, una « nucleus crew », 
in cui si trovano tutti gli elementi 
necessari al servizio speciale della 
nave, che è sempre perciò in per- 
fetto assetto. Adesso quindi si può 
mobilizzare in un momento tutta la 
flotta, e senza il menomo allarme 
internazionale. 

Le navi, che non conveniva te- 
nere in riserva, sono state radiate, 
piuttosto che restare inutile peso 
degli arsenali. Esse ammontano a 
circa 150, e questo coraggioso tratto 
di penna ha fatto scendere la spesa 
annua per le riparazioni da lire 
31 250 000 a lire 125 000 000. 

E tutto ciò d'accordo con una 
massima, che la guerra russo-giap- 
ponese ha mostrato: il semplice 
possesso di navi non è sinonimo di 
potere navale. 

Riassumendo, ecco i vantaggi che 
il nuovo programma dell'Ammira- 
gliato ha prodotto: 

1% Aumento dell eflicienza è 
della forza della flotta; 

2°, Immenso aumento di abilità 
nell'uso delle artiglierie. Alla gara 
di tiro del 1901 i colpi, che non 
colpirono il bersaglio, furono supe- 
riori di 2682 a quelli che lo colpi- 
rono; nel 1905 questi ultimi supe- 
rarono i primi di circa mille; 

3°. Non vi è più nessuna nave 
in disarmo, salvo casì di necessità; 

4°. Gli ufticiali e gli uomini 
della riserva sono esercitati a bordo, 
e non a terra; 

5°. Non vi è più nessuna nave 
inutile che gravi sul bilancio; 

6°. Si è realizzata una economia 
di circa 250 milioni di lire. 

A questo proposito si potrobbe os- 
servare che - per quest'anno - l'e- 
conomia non è che di 125 milioni. 
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Ma bisogna tenere a mente che, 
soguitando il primitivo stato di cose, 
quest'anno il bilancio sarebbe salito 
a 1050 milioni, e che si sono fatte e si 
faranno economie per circa 300 mi- 
lioni, per caserme, arsenali, ecc., 
che altrimenti sarebbero stati ne- 
cessari. Anche molto si risparmia 
per spese di riparazione a bordo 
delle navi in riserva, dove le piccole 
avarie, a mano a mano che sorgono, 
vengono riparate dall' equipaggio 
stesso. Qundo invece quelle navi 
erano in disarmo, sì doveva sempre 
ricorrere agli arsenali. 

Profonde modificazioni si sono 
pure apportate alla istruzione degli 
ufticiali. Adesso tutti i cadetti na- 
vali, senza distinzione, entrano fra 
dodici e tredici anni, a Osborne e 
Dartmouth. Ivi essi seguono un corso 
di quattro anni, studiando inglese, 
francese, storia, geografia, matema- 
tica, meccanica, fisica, macchine, 
navigazione e manovra navale. Tutto 
il corso ha un carattere pratico, o 
le lezioni sono impartite parte da 
ufficiali, parte da professori borghesi. 

Dopo questo corso e dopo una 
campagna di sei o sette mesi, gli al- 
lievi sono promossi midsh/pmen, 
cioè fra i diciassette ed i diciotto 
anni. Essi allora imbarcano per tro 
anni sopra navi in squadra; dodici 
per ogni nave. affidati ad un tenente 
di vascello. Essi sono divisi in tre 
gruppi, e praticano alternativamente 
artiglieria, navigazione ed armi su- 
baquee con i luogotenenti delle varie 
specialità; servizio di bordo con il 
comandante in secondo; macchine 
con gli ufticiali macchinisti a ciò de- 
stinatl. 

Promossi sottotenenti, fanno an- 
cora un corso a terra di navigazione, 


artiglieria ed armi subaquee, poi 
imbarcano ancora una volta, per 
far pratica nel servizio di guardia, 
ed infine - a circa ventidue anni - 
sono promossi tenenti di vascello. Al- 
lora, nei dieci o undici anni che reste- 
ranno in questo grado, essi hanno 
campo di scegliere la specialità che 
preferiscono. 

Questo sistema, che di qui a venti 
anni permetterà di avere degli am- 
miragli comandanti di squadra, che 
saranno perfettamonte competenti 
anche in quistioni di macchine, è 
stato altamente approvato da una 
Commissione, presieduta dall’ammi- 
raglio sir Archibald Douglas, il fon- 
datore della Marina giapponese. 
L'introduzione del motore a turbina, 
rendendo molto più semplice il ser- 
vizio di macchina, faciliterà agli uf- 
ficiali di vascello la conoscenza del 
motoro delle loro navi. 

Questi i principali vantaggi delle 
modificazioni, che - iniziate sotto il 
passato Ministero - si stanno condu- 
cendo a termine sotto l'attuale, con 
perfetta unità di criteri. Poichè 
nell'amministrazione della Marina 
la politica - ossurva lo Hurd - non 
ha nulla che fare. 

4.) Pare inveco che la politica 
abbia molto da faro con V’ ammini- 
strazione della Marina francese. 
Oscar Havard pubblica nei due nu- 
meri di aprile del Correspondant un 
articolo, che - per quanto si palesi 
a prima vista nè calmo nè spassio- 
nato - pure non può fare a meno di 
impressionare. L'articolo, intitolato: 
« La Marina nazionale ed i suoi ne- 
mici », non dice in conclusione molto 
di più di quel che altri avevano 
detto sull'opera di Pelletan, per 
esempio quelli del conte Reventlow, 


1 Y, per ulteriori notizie a questo ri 
(N. 12) di questo fascicolo. 
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guardo, in « Marina Militare - Inghilterra » 


(Y. d. D.) 
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che noi abbiamo altre volte riportati 
in questa Rivista. Quel cho v'è di 
nuovo sono molti dettagli, in verità 
sorprendenti, dietroscona inaspet- 
tati, ed il tono acre ed aggressivo 
con cui tutto ciò è riferito. Vi si 
vede il riflesso di una guerra ora- 
mai dichiarata fra due partiti nel 
seno stesso della Marina. 

L’ Havard comincia col notare che 
tin dalla inaugurazione della terza 
repubblica la Marina franceso € stata 
trascurata. Nel 1594 una inchiesta 
rivelò le condizioni vere in cui si 
trovava; ma l’allarino» durò poco. 
L'incidente di Fascioda ebbo lo 
etesso effetto. Solo il Ministero del 
Lockroy, coadiuvato dal De Cuver- 
ville, segna un periodo di buona am- 
ministrazione. Ma con il de Lanessan 
le cose ritornarono al peggio, per 
raggiungere il massimo del disordine 
e della disorganizzaziono sotto Pul- 
timo Ministero Pelletan. 11 malo ap- 
portato alla Marina francese da 
quest’ultimo è stato di recente dimo- 
strato da una Commissione d'inchie- 
sta; ed i risultati di questa inchiesta 
sono qui parzialmente riassunti. 

Uno dei più grandi mali, che af- 
figvono adesso la Marina francese, 
è la alterazione delle relazioni tra 
ufficiali ed equipaggi. Fino a qualche 
tempo fa vigeva quel mutuo affetto 
e quella familiarità, che, fomentate 
da una vita sempre trascorsa in- 
sieme, fra le stesse gioie e gli stessi 
pericoli, rendeva naturale ed agevole 
il mantenimento della disciplina, 
senza bisogno di alcuna severità. 
Tutto ciò udesso è finito; ed i ma- 
rinai vedono nei loro utticiali dei 
nemici e degli oppressori, con quanto 
‘antagzio dei mutui rapporti ognuno 
può imaginarlo. Questo è dipeso da 
varie cause. Una è il gran numero 
dei macchinisti imbarcati, che ven» 
gono non dalla vita di mare, ma dal 
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grandi centri industriali imbevuti 
di idee socialistiche, e non sognanti 
che la lotta di classe. Un'altra ra- 
gione è il contatto con i soldati 
della fanteria coloniale, fra cui pare 
cho gli apaches siano in gran nu- 
mero. Un tempo poi i marinai as- 
solutamente indisciplinati sì man- 
davano ai battaglioni di Atrica, da 
cui non uscivano che una volta la 
loro ferma spirata. Adesso, per un 
malinteso spirito di clemenza, sono 
spesso rimandati in Francia, e rimossi 
a contatto con gli altri. Dallin- 
chiesta è risultato che una volta per 
far partiro il (ruichen, a cui - come 
il solito - mancava una parte del- 
l’etfettivo, si imbarcarono degli uo- 
mini prelevati dalla prigione ma- 
rittima di Pontanion. Fra questi ve 
nera uno, che portava tatuato in 
fronte: « Mort aux galons! ». L'et- 
tetto di elementi simili in un equi- 
paggio è certamente pernicioso. 
Altra causa è l' ingerenza dei mem- 
bri del Parlamento nella distribu- 
zione dei favori, e la subordinazione 
dell'autorità legittima alla dittatura 
clandestina del Palais Bourbon e 
della Loggia. Questo diminuisce cer- 
tamente il rispetto delle autorità 
costituite; e lo stesso effetto hanno 
avuto le punizioni ed i rimproveri 
prodigati da Pelletan ad ammira- 
gli ed ufliciali superiori. Altra ra- 
gione: per togliere ogni arbitrio nel- 
l'applicazione dello punizioni, Pel- 
letan compilò una tariffa di puni- 
zioni, in cul erano tassativamente 
indicate le punizioni per le varie 
mancanze disciplinari, punizioni 
tutte molto blande. Donde varî svan- 
taggi: impossibilità di graduare la 
punizione, non solo alla colpa com- 
messa, ma anche al” individuo che 
l'ha meritata: ció che non è giusto; 
possibilità per i marinai di fare i 
loro conti prima di commettere una 
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mancanza, potendo essi sapere da 
prima quale sará la punizione - del 
resto assai lieve - che sarà loro in- 
flitta. E così avviene che nessuna 
nave riesce mai ad avere l'equipag- 
gio al completo per la partenza: man- 
cano sempre da venti a quaranta 
persone, che preferiscono la puni- 
zione della tariffa all’incomodo di 
partire. E so lo cose vanno così per 
i marinai, è facile imaginarsi quel 
che avverrà per gli operai degli ar- 
senali, i quali sono anche potenze 
elettorali, e perciò ancora più acca- 
rezzati. 

Sotto Pelletan la delazione era 
trattata da virtù repubblicana, e pre- 
miata. Le delazioni incominciarono 
e furono sempre molto più abbon- 
danti in basso luogo, ma non no 
mancarono neppure in alto fra gli 
ufficiali, e si riferirono persino di- 
scorsi tenuti a tavola in riunioni 
private. In nossun caso i delatori, 
convinti di calunnia e diffamazione, 
poterono essere puniti. 

Ma la dittatura autocratica di 
Pelletan si manifestò in molti altri 
modi. È celebre il fatto del coman- 
dante Hourst,dognissimo ufficiale, 
esploratore nel Niger ed in Indocina. 
In Cina a Tchen-tau egli ebbe a 
difendere con soli tre marinai la 
Missione cattolica, e vi riusci con 
moltissimo onore, riportandone vivi 
omaggi dall’ammiraglio Maréchal, 
comandante della squadra francese 
in estremo Oriente. Ma il fatto in- 
vece irritò la protofobia di Pelletan, 
cho telegrafò il suo biasimo all’uf- 
ficiale. Maréchal rifiutò di trasmet- 
tere un tale dispaccio, difese corag- 
giosamente Pufticiale e richiose per 
lo stesso il grado di capitano di fre- 
gata. La conclusione fu che - dopo 
altre discussioni - Maréchal venne 
privato del comando. Egli tornò in 
Francia, e sì presentò a Parigi, chie- 


dendo che fossero resi pubblici tutti 
i documenti dell’affare; cosa a cui 
Pelletan - a traverso molte tergiver- 
sazioni - non volle mai acconsentire. 

Anche il caso dell’ ammiraglio 
Bienaimé è tipico. Egli era prefetto 
marittimo di Tolone, e - incorso per 
vari motivi in disgrazia di Pelletan - 
fu privato delle sue funzioni in 
virtù di un decreto, che non fu mai 
possibile vedere. 

Ma se Pelletan perseguitava a 
torto alcuni ufficiali, per compen- 
so ne proteggeva di quelli, che non 
lo meritavano affatto. Fra questi vi 
è il comandante Guibertau, che - 
notato una volta da Pelletan nel: 
l'Annuario a cagione del suo nome 
(Condorcet-Calvin) - fu promosso a 
scelta, ed ebbe il comando del Sully 
con le conseguenze che tutti sanno. 
Nè le protezioni restarono in questo 
campo. Le decisioni di un Consi- 
glio di disciplina e di un Consiglio 
d'inchiesta, che avevano colpito due 
creature di Pelletan, furono annul- 
late, con l’ordine di distruggere gli 
incartamenti. L'Espingole, una tor- 
pediniera affondata presso Tolone, 
fu data in appalto - perchè fosse 
rimessa a galla - ad un tenitore di 
bar, potenza elettorale. Questi - dopo 
molto tempo - e benchè avesso a sua 
disposizione i mezzi dell'arsenale di 
Tolone, dovette rinunziarvi. Il ten- 
tativo costò all'erario circa 306 000 
lire, e l'ammiraglio Bienaimé fu tolto 
dal servizio attivo, per non avere 
aiutato abbastanza il caffettiere, il 
quale voleva sollevaro la torpedi- 
nicra, attaccandovi dei pezzi di su- 
ghero. 

Nelle costruzioni lo stesso disor- 
dino e la stessa disorganizzazione. 
Sedicente seguace della Jeune Ecole 
Pelletan non solo sospese o ritardò 
la costruzione delle navi corazzato, 
ma persino dei sottomarini. Di tro- 
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dici sommergibili tipo Aigrette, che 
erano in programma, egli non ne 
fece costruire che due. Por una ma- 
lintesa economia egli non fece fare 
neppure le consuete grandi manovre: 
ed ebbe il coraggio di citare alla 
Camera una lettera dell'ammiraglio 
Fournier, opportunamente modifi- 
cata, per far credere che anch'egli 
disapprovasse le grandi manovre. 
Sempre per economia e per ragioni 
elettorali, egli diminui la durata 
delle ferme, in modo che la squadra 
non ebbe mai gli equipaggi al com- 
pleto. Ed infine inutilmente Dou- 
mergue, ministro delle colonie, gli 
chiese con insistenza che egli prov- 
vedesse alla difesa marittima nel- 
l Indocina; egli oppose sempre alle 
sue richieste il più assoluto silenzio. 
Così che il generale Borgnis-Dos- 
bordes potè dire in un rapporto ut- 
ficiale che l'Indocina appartiene a 
chi vuol prenderla. 

Pelletan è caduto, conchinde 
l' Havard; ma il pericolo per la Ma- 
rina è diminuito, ma non passato, 
perchè il nuovo ministro Thomson, 
non solo non ha osato condannare 
Pelletan, ma lo ha anzi difeso. 
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5.) Il barometro indica, com'è noto, 
una pressione statica esercitata dalla 
colonna daria accumulata allo ze- 
nit: ma errano coloro, e non sono 
pochi, i quali credono che Je varia- 
zioni del barometro siano dovute a 
differenze di altezza nella colonna di 
aria. Infatti è inammissibile supporre 
che la colonna d'aria non sia co 
stante per lo stesso luogo e sola- 
mento sottomessa alle leggi deri- 
vanti dalla gravitazione e dalla ten- 
sione dei gas che ne determinano 
l'altezza. Se, per effetto di circo- 
stanze che è persino troppo ditheile 
immaginare, quest'altezza venisse a 
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cambiare, delle masse d'aria accor- 
rerebbero da tutti i lati per ristabi- 
lire il livello normale, e la rottura 
dell equilibrio sarebbe istantanea. 
Noi vediamo invece che le varia- 
zioni di altezza durano giorni e set- 
timane intere. Esse dunque non sono 
dovute a pressioni statiche; onde 
dobbiamo necessariamente conclu- 
dere che le variazioni nella pros- 
sione barometrica sono dovute a 
cause dinamiche. 

Il barometro sale quando la su- 
perficie del mercurio è sottoposta ad 
una compressione; scende quando 
questa superficie è sottoposta ad una 
aspirazione. 

Queste azioni dinamiche possono 
provenire da due cause, che richie- 
dono, allorchè si osserva il barome- 
tro, una seria attenzione. Esse sono 
dovute o ad una depressione atmo- 
sferica, o provengono dall'azione di- 
retta del vento regnante o del vento 
vicino, 

Questi due casi possono essere da 
noì esaminati colla scorta di uno 
studio che F. Boyer ha pubblicato 
nel n. 1100 del Cosmos. 

1°. Variazioni dovute all’azione 
diretta del vento. — I venti possono 
dividersi in due grandi categorie: i 
venti equatoriali, caldi ed umidi, che 
tendono ad elevarsi nell'atmosfera e 
fanno abbassare la colonna barome- 
trica; i venti polari, freddi e secchi 
e che tendono a produrre una com- 
pressione sulla superficie del mercu- 
rio facendo salire la colonna baro- 
metrica. 

Per effetto dei movimenti della 
Terra, i venti equatoriali sono de- 
viati verso ponente ed i venti po- 
lari verso levante: è per ciò che nei 
nostri climi il barometro sale coi venti 
da tramontana e da levante, ed ab- 
bassa coi venti da mezzodi e da po- 
nente. Questa è la regola generale 
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che bisogna aver sompre presento, 
ma non si deve dimenticare che essa 
può essere modificata da cause acci- 
dentali dipendenti dal luogo e dalla 
stagione, e che queste cause, pur es- 
sendo quasi ovunque note, obbligano 
ad un grande discernimento nelPos- 
servazione del barometro. 

2°, Variazioni dovute ad una de- 
pressione atmosferica. — In presenza 
di una depressione atmosterica di 
una certa importanza, si produce un 
movimento vorticoso dello masse di 
aria circostanti. Le molecole d’aria, 
seguendo una spiralo la cui proie- 
zione orizzontale è quasi una circon- 
ferenza, si avvicinano al centro elo- 
vandosi nello spazio e determinando 
un considerevole movimento di a- 
spirazione che fa abbassare il baro- 
metro. Più ci si trova vicino al cen- 
tro, più il livello è basso, tanto se 
si è nella parte della meteora che si 
è convenuto chiamare semicerchio 
pericoloso, come nel semicerchio ma- 
neggovole. Nel semicerchio perico- 
loso, le variazioni sono normali e la 
discesa del barometro coincide colle 
direzioni del vento che lo fanno 
abbassare abitualmente. Il contrario 
avviene nel semicerchio manogge- 
vole, e si vede, per esempio, nell’e- 
misfero boreale, il barometro abbas- 
sare coi venti della regione di le- 
vante per risalire solo quando la di- 
rezione del vento sì avvicina a tra- 
montana od a maestro. 

Bisogna dunque, ogni qual volta 
il barometro scende coi venti polari 
e coi venti di levante, tanto nell uno 
che nell'altro emisfero, ritenere che 
ci sí trova in presenza di un turbine, 
mentre che se i venti spirano dalla 
parte opposta, è specialmente la gran- 
dezza e la rapidità della depressione 
che danno la sicura indicazione che 
si ha da fare con un movimento ci- 
clonico. Naturalmente, qui prescin- 
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diamo da tutti gli altri pronostici 
indipendenti dal barometro. 

Secondo la loro importanza, i 
groppi determinano anche una de- 
pressione momentanea dovuta al mo- 
vimento vorticoso che li fa nascere 
o che li accompagna; questa depres- 
sione, essendo istantanea, è spesso 
difficile ad osservarsi, anche sui ba- 
rometri registratori. 

L'osservazione del barometro per- 
mette al marinaio, allorchè sì trova 
esposto ad una brezza ben stabilita 
ma sottoposta a diverse variazioni, 
di riconoscere se egli è in presenza 
ad una deviazione accidentale della 
brozza, oppure ad un turbine tra- 
scinato nella sua massa, come si vo 
dono i vortici seguire il corso del 
fiumi. 

Dall'istante in cui si è constatata 
una discosa sensibile del barometro, 
bisogna subito, per mezzo di un dia- 
gramma e colle norme ormai san- 
zionate dalla pratica, stabilire uno 
schema del turbine, la sua traictto- 
ria e, per mezzo della direzione del 
vento, il punto dove ci si trova ri- 
spetto al centro. Ció posto, si puó 
senza ditticoltà pronosticare da dove 
verrà il vento, quali precauzioni do- 
vranno prendersi per la sicurezza 
della nave e le ragioni che possono 
consigliare di modificare la rotta. 
Quest'ultima osservazione è parti- 
colarmente interessante quando si è 
in presenza di parecchie depressioni 
che si succedono. Nello stesso modo 
che nei corsi d’acqua si vedono i vor- 
tici seguiro il filo della corrente con 
velocità differenti, e, in questo caso, 
quelli che si raggiungono confon- 
dersi in modo da formare un vortice 
più grande, avviene che nell'atmo- 
sfera i turbini si seguono e si as- 
sorbono, talchè due piccole depros- 
sioni riunite possono far nascere una 
burrasca relativamonte importante. 
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Attendendo che esse si sieno riunite, 
sì passa dall'una all’altra e si dice 
volgarmente che la brezza riprende; 
certo la tempesta continua, spesso 
più forte, ma non è la stessa brezza 
e sono invece due colpi di vento che 
sì ricevono uno appresso all’altro. 
Sono questi i fenomeni che si pos- 
sono constatare mercè una giudiziosa 
osservazione del barometro. Stortu- 
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natamente, si consulta il barometro 
contentandosi di domandargli se sale 
o se scende e se si avranno dei venti 
polari o dei venti equatoriali, senza 
fare attenzione che spesso le sue in- 
dicazioni possono sembrare contrad- 
ditorie quando non ci si dà la pena 
di controllarle col ragionamento. 


A. B. 
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Una gita all'Harrar. del capitano 
E. A. D'ALBERTIS:; con 62 inci. 
sioni — Milano, Fratelli Treves, 

editori, 1906. 

È un libretto di poche pagine (128) 
che, como l'A. dice nella elegante 
prefazione, appartiene ad una fami- 
glia: e di questa fu, o poteva essere, 
la Cenerentola, per esigenze edito- 
riali, se la meritata fama dello serit- 
tore non ne avesse trionfato. 

Ma io dico di più: esso è un altro 
chicco di uno stesso grappolo, di 
quello stesso grappolo, saporito sem- 
pre e sempre fresco, che da un tren- 
tennio in qua fa gustare al pub- 
blico italiano, esposte in forma sem- 
plice e senz’arzigogoli d’erudizione, 
le visioni più vario, destando nel 
lettore le più varie sensazioni. 

Dalle primo « Crociere del Vio- 
lante » a quella del Corsaro sulla 
rotta di Colombo, giù giù sino alla 
« Crociera sul Nilo » ed a questa 
« Gita », PA, è sempre lo stesso: 
narratore simpatico, affascinante 
nella sua semplicità, e pittore di un 
verismo che è ignoto a molte delle 
tavolozze più in voga. Perchè egli 


— 


possiede il segreto per rendere la 
visione del vero, e se ne serve con 
grande valentia; e il segreto è questo: 
dire quello che ha veduto e sentito, 
come lo ha veduto e sentito lui, 
senza mai preoccuparsi dell'effetto 
che la sua narrazione e le sue discus- 
sioni produrranno sull'animo di chi 
legge. Così appunto, non preoccu- 
pandosene, egli produce l’ettetto - 
che non si può dire voluto - ma che 
è naturale. Onde questi libretti del- 
l’instancabile marinaio scrittore sono 
- pare strano - una scuola per i pit- 
tori, o meglio per quei ricercatori 
di effetti cromici che di tutto si oc- 
cupano, dipingendo, fuorché del sog- 
getto che hanno scelto, pur di otte- 
nere un effetto, o anche un effettaccio 
- come si dice - il quale, purtroppo, 
ha le sue seduzioni e avvince l'oc- 
chio del pubblico. Ma non ne av- 
vince lo spirito: perché il più delle 
volte, quando avete guardato uno 
di quei dipinti così detti d'¿mpres- 
sionista, vi resta sì nella retina 
l'impressione dei contrasti del colore, 
ma nell'anima non vi resta nulla, 
perchè il soggetto del quadro è stato 


La “ Rivista Marittima” annunzierà le nnore pubblicazioni, che 
le saranno mandate in dono, e farà cenno di quelle di speciale interesse 


marittimo. 
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ucciso dall’ autore medesimo con 
quella artifiziosa ricerca. 

Lo stesso fatto avviene in certi 
libri, che potrebbero essere quadri 
resi a parole, se l’autore non avesse 
schiacciato l'argomento nella ricerca 
dell'effetto con la parola, che è poi 
la tavolozza dello scrittore. 

Questa « Gita all’Harrar > è un 
bozzetto, tutto sole e caldo, che fa 
quasi sudare leggendo, e che vi mette 
addosso una gran voglia di chiamare 
chi vi porti, come nei caftè del Le- 
vante, dell' India, dei paesi tropicali, 
la fresca bottiglia di soda-water ri- 
storatrice. 


A parte questa, che è sensazione 


generale del paese, la nota locale è 


dappertutto prevalente nel libro. 
« La ferrovia Gibuti-Dire-Dauah » 
è un capitolo nel quale, sui costumi 
descritti, sui quadretti di paese qua 
e là intercalati, domina la descri- 
zione di quella strada ferrata che, 
prima d'esprimore il soddisfacimento 
d'un bisogno, palesa un'aspirazione 
politica: Puna e l’altro mal serviti 
in vero. Così com'è, incompleta, ra- 
chitica, sgangherata, essa è |’ imma- 
gine materializzata d’una lotta che 
avrà un epilogo un giorno, ma che 
niuno può dire quale. « L'Abissinia 
è una pentola ove tutte le nazioni 
hanno la propria mestola » - dice il 
d'Albertis; e continua: « la più av- 
veduta, la più scaltra avrà una por- 
zione migliore.... ». Quanto verismo 
in queste poche parole! E quanta 
Ta Ma, tiriamo in- 
nanzi: perchè se mi fermo troppo, 
mi si para davanti agli occhi quella 
locomotiva dal pomposo nome di 
« Puissant » che mi sembra l'im- 
magine reale della nostra politica co- 
loniale. 

Che voi siate sotto la veranda del- 
l' « Hôtel des Arcades », o in piena 
via Roma a Gibuti, la sensazione del 


luogo è dall'A. resa a meraviglia 
sempre; e par di sentire persino quel 
caratteristico odore d'un po' di tutto, 
punto gradevole, che in generale of- 
fende le narici del viaggiatore civi- 
lizzato al suo giungere dal mare, 
e non le lascia più finchè al mare 
non torna. Tutto :l'aria,la luce, il vo- 
ciar gutturale e rauco degli indigeni, 
lo stentato vivere delle poche piante, 
il fastidioso ronzio delle mosche e dei 
tafani, è così evidente nel libro che, 
quando l’avete letto, potete dire in 
coscienza d’avere viaggiato. 

Sino all Harrar non giunge la 

strada ferrata; ma non è certo un 
male per chi viaggia. Perchè mentre 
leggevo, provavo un’oppressione di 
afa e di noia pensando al condannato 
che gemeva in quell’ardente volon- 
tario cellulare, il vagoncino; e pro- 
vai invece un senso di sollievo, 
quando, sotto la sferza del sole sì - 
e di quel sole - ma all’aria libera, 
senza limiti, senza impacci din- 
torno, rividi il mio amico viaggia- 
tore tranquillamente avviarsi verso 
la mèta a dorso di muletto. 
Nel capitolo secondo l'A. parla di 
Harrar, la città del mistero dispu- 
tata per secoli, indipendente per 
breve spazio di tempo, oggi baluardo 
avanzato dell'Etiopia verso la co- 
stante sfida larvata che le viene dal 
mare. Qualche cenno storico, poi 
poche ma efficaci pennellate e il 
quadro è fatto. 

Harrar suscita nella mente dell'A. 
ricordi non lieti, e dai ricordi ven- 
gono le ritlessioni tristi; c'è in que- 
sta parte del capitolo un senso di 
malinconia che fa pensare: sobria- 
mente detto, il pensiero che in questo 
passo predomina è il rammarico, il 
rimpianto per gli errori nostri, se 
gnati anche qui, e purtroppo col 
sangue, nel cammino breve ma spi- 
noso delle nostre imprese africane. 
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La visita a Ras Makonnen, il fiero 
e intelligente Capo della regione per 
Menelik, non fu certo un episodio 
di curiosità da viaggiatore che vuol 
vedere per vedere: « eccoci al co- 
spetto di Ras Makonnen: il vincitore 
di Amba Alagi, di Makallè e il gene- 
ralissimo di Adua! », esclama l'A. 
narrando il suo ingresso nella bianca 
sula del ghedi. E queste parole di- 
cono tutto quanto egli non disse ma 
senti; e chi legge, che sia italiano, 
sente tutto quanto nonedetto, Tutto 
il resto è corona all'episodio che fu 
la mèta spirituale del viaggio. Fatta 
la visita, veduto da vicino, ancora 
nel pieno vigore della sua fierezza, 
colui che aveva fermato tanta gio- 
ventù baldanzosa e ardonte sui campi 
del Tigrè, quando, fidente in un 
Capo che fu il frutto di un sistema 
politico, s'immolava serena ai più 
alti ideali della Patria, VA. torna 
sulla via percorsa e riguadagna, 
quasi frettoloso, il mare. 

E là, su quel mare ch'egli per tan- 
t’anni sfidò vittorioso con umili na- 
vicelle, rinnovando atti di valore 
marino che parvero d'altri tempi, 
egli dovette avere lungamente in- 
nanzi a sé la visione della bronzea 
figura del guerriero sullo sfondo 
bianco della sala, ambiente di pace 
anche nel colore. 

Il libro è un quadro dal vero, amo 
ripeterlo; e come in una tela dal 
vero non si ricerca il nuovo ma il 
vero stesso, nel libro di Enrico d'Al- 
bertán si ritrova senza cercarla tutta 
la verità dei luoghi, degli effetti, 
delle persone vive, delle cose. Questo 
genere di letteratura, semplice, quasi 
disadorna nella sua semplicità, è 
quanto di più sano, di più educa- 
tivo possa desiderarsi. Nulla vi e 
creato; tutto, invece, dal paesaggio 
alle impressioni della vita, dalla na- 
tura a tutto quanto ha innalzato 
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l’uomo per i suoi bisogni, vi è do- 
seritto con fedeltà, senza sfarzo, 
senza, soprattutto, ricercare altro ef- 
fetto oltre quello spontaneo che viene 
dalle cose descritte. E così soltanto 
si scrivono libri buoni. 

Comandante G. RONCAGLI. 


Gravedad relativa entre la Plata (Obser- 
vatorio Nacional) y Pádua (R. Obser- 
vatorio) di ALESSIO D" ALBERTO. 
— La Plata, 1900. 


Dei lavori scientifici del dott. Al- 
berto Alessio più volte ebbi occasio- 
ne di dettare brevi recensioni in que- 
sta Rivista Marittima mettendo in 
luce la soda coltura di lui e il suo 
spirito critico. In modo speciale si te- 
ce altre volte cenno dei suoi lavori 
teorico-pratici di gravità relativa. 

E però questa volta basterà ricor- 
dare che nel viaggio della Calabria, 
nella quale prese posto il D" Ales 
sio, da Buenos Ayres egli si recò al- 
l'osservatorio nazionale della Plata 
per la determinazione della gravità 
relutiva. 

Il punto di stazione aveva le coor- 
dinate seguenti: 

o = 34° 54 337 Sud. 
l= 3» 51m 44°, 8 W Gr. 
h = m. 11,2 


Le osservazioni di gravità rela- 
tiva vennero fatte col noto apparato 
tripendolare fra 29 giugno e 2 lu- 
glio 1905. Il medio valore osservato 
risultò di 


R = 0.9990686 + 25 x 10-7 
Assumendo il valore assoluto di 
Padova, cioè y, = m. 9.80659, si ha 
YPlata = m. 9.19146 + 0.00002 o ri- 
ducendo g al mare si ottiene 
y Plata per h = o — m. 9.79750. 


Nell'ultima parte della sua Nota 
il DF Alessio analizza la portata 
dei suoi risultati e le eventuali mo- 


pots ae 


676 


BIBLIOGRAFIA 


dificazioni alle quali potrebbero in 
avvenire andar soggetti, sia per ra- 
gioni strumentali, sia per ragione 
della costante assoluta di Padova, e 
li mette in raffronto con determina- 
zioni consimili in località vicine co- 


me Buenos Ayres e Montevideo. 


E. MILLOSEVICH. 


The Naval Pocket-Book, edited by 
GEOFFREY S. LAIRD CLOWES. — 


London, W. Thacker € Co., 2 Creed 


Lane E. C., 1906 - pag. 966. - 
Prezzo 7 sh. 6d. 


Sir William Laird Clowes, che da 
dieci anni pubblicava questo ma- 
nuale, uno dei migliori del suo ge- 
nere, è morto quest'anno: e l'opera 
sua è stata continuata da suo figlio 
Sir Geoffrey, il quale non lo ha mo- 
dificato per nulla nò nel formato, nó 
nel modo di compilare il testo. 

Le notizie sono, come al solito, co- 
piosissime, quali si trovano in nes- 
sun altro manuale. Una delle infor- 
mazioni che si trovano sempre nel 
Clowes, e mai negli altri manuali, è 
la data precisa dei vari e degli im- 
postamenti delle navi da guerra. 
Un'altra tabella di estrema utilità 
che non si trova negli altri annuari 
è quella di tutti i bacini del mondo 
con le rispettive dimensioni. 

Le vignette non sono veramente 
fra le più nitido ed eleganti: tut- 
tavia sono sufficientemento chiare. 
Quest'anno vi sono in più per F Ita- 
lia quelle del Francesco Ferruccio e 
dol San Giorgio. 

Dobbiamo però accennare ad al. 
cune inesattezze che concernono la 
nostra Marina, la qualo veramente 
è un po' trascurata, como abbiamo 


già notato nella recensione dell’anno 
scorso. ! 


Anzitutto il Clowes ci vuole per 
forza regalare una quinta corazzata 
tipo Vittorio Emanuele : anzi le con- 
tinua a dare il nome di Duca di 
Aosta. Per quanto noi gli siamo ri- 
conoscenti per la sua buona volontà, 
siamo costretti a fargli notare che 
già da parecchi anni di questa co- 
razzata non se ne parla più. 

A tutte e quattro le navi tipo 
Vittorio Emanuele è data dal Clo- 
wes della corazza Terni: ora per le 
ultime due è noto che la corazza è 
del tipo Krupp. 

Le navi San Giorgio hanno pure 
tutte corazza Krupp anzichè corazza 
Terni. 

Sul Vittorio le murate comprese 
fra le torri inferiori da 203 sono ri- 
vestite di 80 mm. di corazza. 

Il San Giorgio non ha tre, ma 
solo due macchine, e naturalmente 
ha due e non tre eliche. 

Per i sottomarini Tritone e Ven 
tino ringraziamo il Clowes come per 
la corazzata Duca d'Aosta: e così 
pure per sei cacciatorpediniere in 
più, da 380 tonn. che egli ci regala. 

Por contro le controtorpediniere 
d’alto mare tipo Spica, costruite da 
Schichau non sono quattro ma sel, 
e tra le nuove in costruzione il 
Clowes non mette il Gabbiano. 

Non si tratta però al postutto di 
grandi inesattezze e se le segnalia- 
mo al Clowes non è per spirito di 
critica, ma perchè egli possa cor- 
reggerle nella nuova edizione. 


L. B. 


Guida di Navigazione di ALESSANDRO 
Tosi. — Roma-Torino - Casa E- 
ditrice Nazionale Roux e Viarengo, 
1906 (Prezzo lire 5,00). 


Nel 1893 il capitano di fregata 
Giorgio Sorrentino pubblicava un 


' Rivista Marittima, agosto-settembre 1905, pag. 515. 
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« Manuale di Navigazione » in cui 
si proponeva di offrire una specie 
di falsariga, nella quale fossero pre- 
sentati, mediante tipi di calcolo, i 
diversi metodi per determinare il 
punto della nave. L'autore in questo 
libro escludeva di proposito ogni 
spiegazione teorica, perchè essa a- 
vrebbe sconfinato ed esorbitato dai 
limiti che egli si era imposto. 

Alquanto diverso è stato invece 
lo scopo che si è proposto il Tosi 
con la sua « Guida di Navigazione ». 

Nella breve prefazione l'A. osser- 
va, giustamente, che nelle varie vi- 
cende della vita dell'ufficiale di ma- 
rina, le diverse destinazioni, che si 
succedono con una varietà spesso non 
soggetta a nessuna regola, possono 
rendere assai ditticile di tenersi al cor- 
rente e sempre pronti ad applicare 
tutte le interessanti ed utili cogni- 
zioni acquistate nei verdi anni degli 
studi, a meno di non essere stati per lo 
appunto incaricati di quelle speciali 
materie. E la ricerca di questo co- 
gnizioni è lunga e laboriosa fra le 
scientifiche esposizioni dei trattati. 

La « Guida di Navigazione » del 
Tosi, pur essendo ben lontana dal 
costituire un trattato di navigazione, 
presenta appunto, all’ utticiale chia- 
mato alla direzione della rotta ed 
a chiunque per molteplici incari- 
chi di altro genere sia stato per 
lunghi anni lontano dallo applica- 
zioni dell’astronomia nautica, la pos- 
sibilità di rinnovare prontamente 
e con pochissimo sforzo le cogni- 
zioni di maggior interesse che a 
questa scienza applicata si riferi- 
SCONO. 

Precede l’opera una buona rap- 
presentazione grafica della sfera ce- 
leste, la cui leggenda avrebbe potuto, 
più comodamente, essere collocata 
nella facciata a sinistra anzichè a 
tergo. 
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Le diverse operazioni che si suc- 
cedono per la determinazione del 
punto vengono illustrate con una 
breve e sempre chiara spiegazione, 
seguita da un buon esempio pra- 
tico, il quale non manca mai di pre- 
vedere tutti i casi che si possono 
presentare, specialmente per quanto 
si riferisce alla diversa applicazione 
dei segni. 

Meritevole di speciale attenzione 
è tutta la parte relativa alle rette 
di altezza,, che a proposito del me- 
todo M. de Saint Hilaire, l'A. chiama 
il pano quotidiano del navigatore. 
Chi vuol navigare con la sicurezza 
che richiedono lo attuali velocità 
si dove fondare soprattutto su di 
esso. 

Viceversa non ci sembra troppo 
giustificato l’ostracismo che il Tosi 
ha creduto di dover dare alle ta- 
vole nautiche del Magnaghi, per 
quanto PA. cerchi di giustificare 
talo fatto nella prefazione del suo 
lavoro; nè la mancanza di qualun- 
que cenno sulla compensazione delle 
bussole, cenno che, col metodo spe- 
ditivo dei compensatori incrociati 
in uso da qualche anno nella nostra 
Marina, sarebbe stato senza dubbio 
molto utile ed avrebbe potuto riu- 
scire della necessaria brevità. 

Il marino che voglia navigare con 
sicurezza e fiducia e per non affidarsi 
a calcoli che, dimenticate le basi 
scientifiche, dovrebbe accettare qua- 
si come empirici col pericolo di cader 
sempre in qualche errore di concetto, 
troverà nella guida di navigazione 
del Tosi un utile libro che lo met- 
terà al caso di risolvere prontamente 
e con ragion di causa tutti i dif- 
ficili e svariati problemi della na- 
vigazione. 

F. GAMBARDELLA. 
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della torpediniera 56. - 10. Notizie su probabili modifiche 
nella distribuzione delle forze navali. - 11. Esercitazioni 
d'imbarco di carbone. - 12. Il nuovo « Scheme of naval 
training ». - 13. 11 « Royal Corps of Naval Constructors ». 
- 14. Sul nuovo ordinamento del personale delle navi in 
disponibilità. - 15. Proiettori per le navi di nuova costru- 


ZIONG O è DA $ a i 
ITALIA. — Varo della torpatiniera d'alto mare Pallade e del 
sommergibile Squalo. - 2. Barca automobile della ditta Fiat- 
Muggiano per uso lito sea E i. i 
Russia. — 1. Varo della corazzata Joann Alaska 2. Durata 
del servizio della bassa forza . . . . . . . . . . o. 
STATI UNITI. — 1. Bilancio 1906-1907, - 2. Dati sulle nuove 


corazzate Michigan e South Carolina. - 3. Prove della co- 
razzata Louisiana. - 4. Prove della corazzata Georgia. - 
5. Prove dell inerociatore Washington. - 6. Prove dell in- 
erociatore St. Louis. . a a a a a a a‘ ‘e 


Marina Mercantile: RASSEGNA DI GIUGNO. — 1. Le proposte della 
Commissione Reale e i provvedimenti governativi. — A. Teso. 
- 2. La nuova legge riguardante i provvedimenti in favore 
della Marina Mercantile francese. - 3. Nuove costruzioni. - 
4. I prezzi dei materiali e il corso dei noli. = 5. Il porto di 
Liverpool. - 6. Il movimento del carbone. - 7. Il “ Registro 
Italiano ”. — X. - 8. Lo misure di sicurezza dello navi stra- 
niere nei porti britannici. — Giulio Ingianni . . . 


Miscellanea: Confronto fra l’otturatore a cuneo con caricamento a 
bossolo metallico, e l'otturatore a vitone ad otturazione pla- 


stica con caricamento a cartoccio. — d. . . . . 
Turbine a vapore italiano. — L. Barberis. . . ... 
La caldaia Grille A tuyére Solignac. — G. Bartoli . . 


Caldaia cilindrica a doppio ritorno di fiamma « Inglis ». — L. B. 
Sull’applicazione dei motori a combustione interna per la pro- 

pulsione delle navi da guerra. — L. Barberis . . . . 
La Flotta volontaria russa. — L. Boggiano. . . . . 


687 


068 


ivi 


688 INDICE DELLE MATERIE 
Numero degli ufficiali ammiragli in proporzione al tonnellaggio 


ed al personale delle Marine militari alle a oa 
gono. — d. . 


. 


Rivista di Riviste: 1.) ia e Cile: la fne del suits di equi- 
valenza. - 2.) La Marina inglese di fronte a quella germa- 
nica ed a quella francese. - 3.) I nuovi criteri dell'Ammi- 
ragliato inglese: progresso o reazione? - 4.) I nemici della 
Marina francese secondo un francese: l’opera di Pelletan 
— Y. - 5.) L'osservazione del barometro 


. — A. B. 
Indice di Riviste . . . . 


Bibliografia: Una gita all "PS del ci E. A a Albortis. 
— Comandante G. Roncagli A ; 
Gravedad relativa entre la Plata (Observ dio Nacional) y Padua 


(R. Observatorio), di Alessio dott. Alberto. — E. Millosevich. 
The Naval Pocket-Book — L. B. 


Guida di Navigaziono — F. Gambardella . 
Vocabolario tecnico illustrato. — d. 


Pubblicazioni mandata in dono alla Rivista Marittima 


ILLUSTRAZIONI E TAVOLE. 


La battaglia di Tsushima (una tavola) 

Corazzata giapponese Katori (una tavola). 

Corazzata Louisiana (due tavole) 

Turboalternatore Belluzzo-Gadda di 2000 kwati (ns tav volo, 
Caldaia Grille & tuyère Solignac (una tavola) . 


Motore marino « Capitaine » costruito dalla casa Beardmore 
di Glasgow (una tavola) 
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MOVIMENTI 


DISPOSTI FRA GLI UFFICIALI 


dal 21 marzo al 21 aprile 1906 


V.A. GuaLTERIO E., esonerato dalla carica di comandante in capo della 
Forza navale del Mediterraneo. . 

T.V. Tosti FuLco., esonerato dall incarico di aiutante di bandiera del 
V.A. GUALTERIO E. 

C.V. CERRI V., esonerato dalla carica di capo di stato maggiore della 
Forza navale del Mediterraneo. 

T.V. Grireo C., esonerato dall'incarico di segretario della Forza navale 
del Mediterraneo. 

T-C.Maee. Gorri R. M.M. De Amicis M., M.Com. UGHETTA A., esone- 


rati dall'incarico rispettivo di Macch., Medico e Com. capo della Forza 


navale del Mediterraneo. 


V.A. DI BROCCHETTI A., nominato comandante in capo della Forza na- 
vale del Mediterraneo, ed imbarca sulla 2. Margherita. 


SPIEGAZIONE DELLE ABBREVIATURE. 


V.A., Vice Ammiraglio. 

C.A., Contrammiraglio. 

C.V., Capitano di vascello. 
C.F., Capitano di fregata. 

C.C., Capitano di corvetta. 
T.V., Tenente di vascello, 
S.T.V., Sottotenente di vascello. 


G.M., Guardiamarina. 
T.R.E., Tenente del Corpo Reale 


Equipaggi. 

S.I RE, Sottotenente nel Corpo 
Reale Equipaggi.” 

C.G.N., Capitano del Genio Navale. 

T.G.N., Tenente del Genio Navale. 

Col. Macc., Colonnello Macchinista 
nella R. Marina. 

M. Macc., Maggiore Macchinista 
nella R. Marina. 


C.Macc., Capitano Macchinista nel- 
la R. Marina. 

T.Macc., Tenente Macchinista nella 
R. Marina. 

S.T.Macc., Sottotenente Macchini- 
sta nella R. Marina. 

M.M., Maggiore Medico nella R. 
Marina. 

C.M.,Capitano Med.nellaR. Marina. 

T.M., Tenente Med.nella R.Marina. 

M.Com. Maggiore Commissario nel- 
la R. Marina. 

C.Com., Capitano Commissario nella 
R. Marina. 

T.Com., Tonente Commissario nella 
R. Marina. 

S.T.Com., Sottotenente Commissa- 
rio nella R. Marina. 


. Le lettere minuscole che seguono le maiuscole indicano la categoria 
e cioè: n) nocchiere - t) timoniere - c) cannoniere - torp.) torpediniere. 


ee 
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T.V. Di Pauma G., aiutante di bandiera del V.A. Di BROCCHETTI A. 


C.V. LEONARDI CATTOLICA P., capo di stato maggiore della Forza na- 
vale dol Mediterraneo. 


T.V. Mancini L., segretario della Forza navale del Mediterraneo. 

T.C.Macc. LOvATELLI A., M.M. Curco E., M.Comm. BALEANI R., rispettiva- 
mente Macch., Med., Com. Capo della Forza navale del Mediterraneo. 

S.T.V. VANZINI F., sostituito sull’ A fondatore dal S.T.V. Provana A. 


C.V. LEONARDI CATTOLICA P., T.V. Mancini L., C.Com. FORTUNATO A. 
dall’ A. S. Bon. 


C.V. Marocco G. B., T.V. Prana E., S.T.V. Secca E., C.Com. Giv- 
DICE E., sull’A. S. Bon. 

C.F. Carece F., sostituito sull' Aretusa dal C.F. Cacace A. 

C.F. Stampa E. S.T.V. Brauzzi A., dal B. Brin. 


C.F. Mino E. T.V. DURANTE G. ARCANGELI A., C.M. TALARICO A. 
sul B. Brin. 


S.T.V. Gorran L., dal C. Alberto. 


C.Com. RouLpH G., sostituito sulla Castelfidardo dal C.Com. VELARDI G. 

C.C. BERTETTI G., T.V. CorBARA F., CAVALAZZI A., RICCIARDELLI E., 
T.Macc. Gamnino G.B., T.M. MartELLI V., T.Com. CONTARDO E., 
dalla Città di Milano in armamento. 


T.V. Arrigo G., T.Mace. CIPOLLINA G., T.Com. SLEGERS A., sulla Città 
di Milano in disponibilità. 

C.C. Bonelli E., C.Maec. Tassinari G., C.Com, FERRI P., dal Colombo. 

C.Com. Succi A., sostituito sul Duilio dal C.Com. Rossini G. 

T.V. AIELLO A., S.T.V. TRIONFI G., dall'E. Filiberto. 

T.V. Fiuippr G., S.T.V. Nasi M., sul’ E. Filiberto. 

S.T.V. BAFILE A., sull Eridano. 


C.Com. UGGERI T., sostituito sull Etruria dal C.Com. CARMINIANI G. 
S.T.V. PALLAVICINI P., T.Mace. Riccio G., T.M. SALVATORE E., dall' Eu- 


ridice. 


S.T.V. Figari G., T.Mace. FABBRICATORE M., T.M. La TORRE G, sul- 
Euridice. 


T.V. Arrico G., BerxaROLI M., dal F. Gioia, 


T.V. D'AMORE A., CATTANEO SARTORIS C., Bozzon1 E., G.M. MANGULI G., 
Taccmxi P., CAMBI M., T.M. MorIsANI T., sul F. Gioia. 

S.T.V. Ciani L., sul Ferruccio. 

T.Com. SANTINI D., sostituito sul Galileo dal T.Com. CiriLLo G. 


C.V. Gozo N., T.V. CATTANEO SARTORIS C., Bozzont E., C.Mace. Rua- 
GIERO L., S.T.Mace. GOGNA 1., dalla Garibaldi. 


S.T.V. MALINVERNI G., dal Governolo sul Barbarigo. 

T.Mace. Porpora L., C.Com. BozzoLa L., dall'Italia. 

C.Com. PeLANDA G., sull'Italia. 

T.Mace. MARINGOLA G., sostituito sul Lampo dal T.Mace. MELE A. 
C.M. DELOGU A., sostituito sul Lauria dal C.M. INTRITO R. 


C.F. Costantino A.,S.T.V. MALTESE V., G.M. TALARICO A., dalla Lepanto. 


ce: ge 


C.F. LEONARDI M.. sulla Lepanto. 

S.T.V. Guti T., G.M. DeL Latte G., dal M. Polo destinati a terra 
in Cina. 

S.T.V. Caretti L., G.M. BELLONI A., T.M. ROLANDO G., dalla desti- 
nazione a terra in Cina sul M. Polo. 

T.M. PAPARCONE E., sostituito sul Miseno dal T.M. Gnasso S. 

C.Mace. ff. da M. PETRUOLO V., sulla Morosini. 

T.M. ALFIERI GIANCHINO L., sostituito sul Palinuro dal T.M. VALLE V. 

T.Com. SLEITER E., sostituito sulla Partenope dal T.Com. DELLE PIANE A. 

C.Com. DionISI A., sostituito sul Piemonte dal C.Com. CICOGNA F. 

C.C. STRANGES A., sostituito sul Rapido dal C.C. CERBINO A. 

S.T.V. Ciani L., G.M. MonDINI F., dal Re Umberto. 

T.V. BIANCHERI G., sulla R. Elena. 

C.Com. MAINARDI F., sostituito sulla R. Elena dal C.Com. CABELLINI A. 

C.V. CANALE A., S.T.V. FiGarI G., dalla R. Margherita. 

C.V. Gozo N., S.T.V. GOIRAN 1., sulla R. Margherita. 

T.Com. Prorumo M. sostituito sulla Staffetta dal T.Com. MALTESE R. 

C.C. TaxgGari N., C.Macc. Massa G., C.Com. RATTI E., dallo Stromboli. 

C.M. LUZZATTI A., dall Umbria. 

C.Macc. Gazzara V., C.M. LicopoLi F., sul Umbria. 

T.Mace. GIORDANO N., PARODI A., T.M. STEFANELLI M.. dalla Varese. 

T.Mace. Venezia E., S.T.Macc. Gogna I., T.Mace. Doxaposi S., sulla 
Varese. 

C.C. RAINER G., C.Mace. Picone E., C.Com. CAMPANILE A., sul Vespucci 
in disponibilità. 

C.F. Triana A., T.V. BIANCHERI G., dalla V. Pisani. 

C.F. COSTANTINO A., sulla V. Pisani. 

T.Com. CRESPI A., sostituito sul Volturno dal T.Com. MOLGORA E. 

T.V. GABRIELE A., sostituito nel comando della torpediniera Avvoltoio dal 
T.V. CORBARA F. 

T.V. VERTUNNI A., dalla torpediniera 83 sulla 117. 

T.V. DEL Buono A., dalla torpediniera 117 sulla 83. 

T.V. VISCARDI A., dalla torpediniera 140 sulla 132. 

T.V. CECI U., sostituito nel comando della Guardiano dal T.V. CLaves O. 

T.V. OgGERO V., sostituito nella responsabilità del Mestre dal T.V. Ge- 
NOESI ZERBI G. 
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FORZE NAVALI E STAZIONI NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO. 


COMANDANTE IN CAPO — V.A. Di Brocchetti A. (sulla R. Maryherita). 

STATO MAGGIORE — C.V. Leonardi Cattolica P., Aiutante di bandiera 
T.V. Di Palma G.; Segretario T.V. Mancini L.; 7.Col.Mac. Lova- 
telli A.; M.M. Curcio E.; M.Com. Baleani R. 

COMANDANTE SOTT'ORDINI — C.A. Moreno V. 

STATO MAGGIORE — C.V. Pastorelly A.; Aiutante di bandiera e Segretario 
T.V. Tard C. (sul C. Alberto). 

Navı — R. Margherita - B. Brin - Saint Bon - Emanuele Filiberto - Va- 
rese - C. Alberto - Ferruccio - Coatit - Agordat - Vulcano - Tevere. 


DIVISIONE DELLE NAVI E TORPEDINIERE DI RISERVA. 


COMANDANTE — C.A. Aubry A. (sul Dandolo). 

STATO MAGGIORE — C.V. Presbitero E.; T.V. Mellana S., Segretario; 
T.V. Stanisci G., Aiutante di bandiera. 

Navi — Dandolo - Re Umberto - Lauria - Morosini - Caprera. 

TORPEDINIERE — Quelle assegnate alle Stazioni di Taranto e di Ancona 
(Vedi). 


COMANDO SUPERIORE DELLE TORPEDINIERE. * 
(R. nave Rapido). 


COMANDANTE SUPERIORE — C.V. Garelli A. 
TORPEDINIERE — Aquila - Avvoltoio - Falco - Nibbio - Sparviero - 
Condore - Pellicano. 


* (Designazione fissa. Le dislocazioni e i cambiamenti di posizione sono indicati 
nell'elenco delle torpediniere). 


ina 


TORPEDINIERE — N. 60 - 63 - 70 - 71 - 82 - 88 - 90 - 102 - 107 - 118 
- 120 - 121. 


Torpediniere non dipendenti dal Com. Superiore. 


| Spezia — 85 -98 - 108 - 134. 

Genova — 101 - 105 - 114 - 119 - 150. 

Messina — 106 - 118 - 124 - 125 - 127 - 128 - 129 - 130 - 131 - 132 - 
135 - 137 - 138 - 139 - 140. 

MADDALENA — 73 - 75 - 80 - 81 - 109 - 113 - 115 - 116 - 117 - 143. 

VENEZIA — 64 - 76 - 91 - 95 - 136 - 148. 


TARANTO * — 84 - 89 - 107 - 142 - 144 - 145 - 146 - 147 - 149 - 151 
- 152 - 153. 
ANCONA * — 61 - 65 - 68 - 104. 


, Torpediniere assegnate alle difese mobili. 


SPEZIA — 29 - 31 - 36 - 38 - 46 - 52. 

TARANTO — 26 - 28 - 40 - 41 - 43 - 48 - 49 - 50 - 51 - 54 - 55 - 56 
- 58. 

VENEZIA — 23 - 30 - 34 - 35 - 37 - 59. 


DIVISIONE NAVALE OCEANICA. 


COMANDANTE C.A. De Orestis Alberto (sul Fieramosca). 


STATO MAGGIORE — C.V. Mazzinghi R., T.V. Negrotto-Cambiaso F. 
aiutante di bandiera. 
Navi — Fieramosca - Umbria - Dogali. 


Stazioni all’ Estero. 


| Mar Rosso e Oceano Indiano. — Governolo - Barbarigo - Antilope - 
Gazzella - Camoscio - Capriolo - Zebra. 


È Stazione in Cina. — Marco Polo. 
Stazione a Candia — Aretusa - Sparviero. 
Stazione al Bosforo. — Archimede. 


e e ee e e ee 


ga rar ne neater 


* Le torpediniere di queste stazioni dipendono dal Comando della Divisione di 
Riserva. 


Nome della nave 


Affondatore... 


< 
5 | Data | 
E della Destinazione STATO MAGGIORE 
á | posizione 
puted 
| | 
D 14 nov. 904 Venezia C.C. Dilda I. - 7.V. Cattani P.. Bonamico T. - S.T. Y. Provana A. 


! 


Agordat...... AR 16 nov. 


| 


Amm’ di St. Bon AR 16 nov. 


Aquilone ... 


Archimede.. 


Aretusa.... 


Atlante .... 
Barbarigo .. 


Bausan .... 


Bronte..... 


B. Brin..... 


Borea....... 


ee 


AR 1 mar. 
A 17 nov 
A 11l apr 


A R' 1 febb. 


ARL nov. 


è AR 1 mar. 


Calabria...... 


Calatafimi .... 


Caprera. ... 


Caracclolo.... 


C. Alberto . . 


Castelfidardo . . 


Chioggia ..... 


Ciclope .... 


A | 4 febb. 
| 


d 16 genn. 


1 A 9 apr. 


AR 16 febb. 


d ¡11 dec. 


AR! 6 mag. 


D | 6 mar. 
A | 8 mar. 


- (. Mace. Oltromonti A. - C.Com. Frare U. 

C.F. Filipponi E. - T.V. Pontremoli P.- 8.7.01. Carisio R., Ca- 
stracane G.. Lovisetto R. - C.Macc. Firpo A. - S.T. Macc. Pane 
V. - T.M. Taliercio G.- 7.Com. Piccenna F. 


C.V. Marocco G. B. - C.F. Fasella A. - 7.V. Piana E., Savino Mi- 
ninni F., Arminjon G., Malvani A., De Feo V., Colombo R. - 


905; Forza navale 
i Mediterraneo 


905' Forza navale 


Mediterraneo 

S.T.V. De Bellegarde n., Sella E. - GoM. Sommati di Mom- 
bello G., Iervolino L., Pardo D., Sgarbi A., Strobino L., Vi- 
valdi Pasqua M. - C.Macc. ff. da M. Maglio L. - C. Macc. 
Ruffo F. - $,7.Macc. Basi A.. Miloro F.. Murano C., Gigli A. - 
C.M. Sabbatini S. - 7.4. Cesarano U. - C.Com. Giudice E. - 
S.T.Com. Bertocchi Agenore. 

906 Crociera C.C. Paladini O, - T. V. Schiavini Cassi R. - 7. Wace. Massaro A. 

| nel Tirreno | 
904:  Stazione C.C. Lovera di Maria G.- T.V. Casana C. - S.T. V. Radicati Talice 


di Passerano L.. Viotti D., Zavagli A. - 7..Macc. Angrissoni U. 
- T.M. Mosso F. E. - 7.Com. Degli Osti E. 


906) Dextinata a C.F. Cacace A. - T.V. De Dato S.- S.T. V. Sanfelice N., De San- 


al Bosforo 


Candia tis L.. Peri A. - 7.Macc. Minale L. - T.M. Foggini A. - 
T.Com. Paulillo A. 
906 Spezia T. F. Notarbartolo G.- S.7.V. De Angelis G. - S.T. Mace. Smith E. 


905) Mar Rosso C.C, Ponte di Pino C.-T. V. Menicanti G.-S. T. V. Giaccone A.. Bella 
| | E.. Perricone U. - 7..Mace. Massaro L. - T.H. Sgarbi G. - T.Com. 
| Tarelli G. 

905 Venezía C.C. Tangari N. - T.V. Goi V., Siccoli O. - C Mace. Ordone V. - 
i | C.Com. Masi U. 

9% Livorno C.F. Roberti Vittory L. - T.V. Scelsi G. - S.7. V. Fumagalli F., 
| Bertolotto G. B., Fedeli M.. De Donato C. - C..Macc. Casola I. 

- T.H. Primiceri I. - 7.Com. Ravenna E. 


905 Forza navale | C.V, Boot G. - C.F. Millo E. - 7.5, Marzo F., Castiglione G., 

| Mediterraneo | Rossi G.. Coridori P., Mentasti A.. Durante G., Arcangeli A. 

- N7.V. Rasponi L., Lupi E.. Di Palma G., Canotta A. - G.Y. 

Ferrero E.. Sabatini G., Grana M.. Zunino M., Monico U., 

Ginocchietti A. Garassini-Garbarino G., Culiolo E., Mene- 

gali U.. Talarico A. - CGN. Ferretti E.- i. Mace. Buongiorno 

| G. - C.Macc. Capitanio G. Varrialo A. - 7.Macc. Mattina G., 

toma F., La Nave G. - 5,7. acc. Alessi G.. Vacca G. - C., 

Serrati M. - 7.4. Pabis G. - C.Com. Giaume E. - 5.7.Com. 
Carlesimo R. 


Crociera C.C. Mola V. - 7.V. Rua Ugo - 7.Macc. Cerino M. 


nel Tirreno 


905 Campagna C.F. Marenco di Moriondo E. - C.C. Giorgi de Pons R. - T.V. 
; Ocoanica Marsilia (r., Alessio A., Durand de la Penne R., Giordano R. 
| - Pecori-Giraldi G. - GM. N. A. R. Ferdinando di Savoia. Ba- 

rone P., Finvechiaro E.. Falangola M.. Buoninsegni Vitali L. 

- C.Mace. Facci F. - 7.Macc. Greco Le = C.M. Fratini F. - 

C.Com. De Galateo F. 


906 Napoli 
C.F. Falletti E. > T.V. Aymerich L- S.7.F. Como A., Rota N., 


906 Div. Navi | i | 
¿e Torpediniere Cantele F. - T. Mace. Assunte N. - Z.M. Minale M. - T.Com. 
di Riserva | Cannada Barteli L. 
904 Spezia = 


906' Forza navale | C.F. Pastorelly A. <- C.F. Corsi Carlo - Z7. V. Bresca V., Farina 
Mediterraneo Vea Npano M.. La Rana D., Martorelli G.. Gorleri G. - S.T. V. 
Corneliani L.. Martinez G.. Bettelloni V. - G.M. Federici F, 
Bettioli A., Speciale P., Buraggi A., Bertagna P., Pizzuti A. i 
C. Mace. ff. da M. Faggioni F.. - C. Mace. Conversano F. - T, Macc. 
Posterano P., Rossi E. - S.T.Marcc. ff. da T. Basso F. - C.M. 
Angeloni S. - 7,4. Di Silvestro R. - C.Com. Moscarella V. - 
S.T.Com. Piazza R. 
V. Della Chiesa G. - C.F. Paroldo A.- T.V. Vinci L., Allori E., 
Paoletti C., Bossi G. - S&T. V. Lubrano G., Levera F.. Degli 
! Oddi G.. Marueco M., Nicolini F., - 7.Macc. Gambrosier E. - 
| CM. Antonelli F. - T.V. Vittori E. - C.Com. Velardi G. 
| 


i 
901 Scuola torped. | C. 


905 Spezia T.V. Genta E, 
906! Venezia T.V. Orsini P. - S.7.F. Bonaldi S. - S.7..Macc. Stroscia V. 


Albreviazioni — 
ni A. Armamento - A. R. Armamento ridotto - R- Kirerva - ). Diaponwilithk - Al. Alvestimento - u. Lisarmo. 


=» - 


Mamen rs are 


© 
3 Data Nome de 
Nome della nave | 5 della Destinaziono STATO MAGG LORE 
2 posizione 
¡en A ile 
| | : Freccia 
Citta di Milano. D 121 mar. 906! Spezia T.V. Arrigo G. - T.Macc. Cipollina G. - T.Com. cata n ai 
Coatit ....-»- A R ¡16 nov. 905) Forza navale | C.F. Belleni S. - T.V. Ca ricci A. - S T.V. Granozio l4. Li 
Moditerraneo dati R.. Calleri di Sala Ge - C.Macc. Bettoni A. - S&T Xact. Fulmini 
Mastrrzn G. - T.M. Della Nave N, TCom. Manno A. Galileo 


d | 1 apr. 906 Venezia o è E 
D |14 agos. 904 Venezia T. Y. Giovannini E. - S. T. Mace. Naccari A. - T.Com. Scarelli Y. ariba! 


AR! 6 nov. 95) Div. Navi |C. y. Presbitero E. - C.F. Fasella O. - T. Y. Guida C., Ginocchio Mu 
e Torpediniere Merolla G., Brunelli B., Volpe E., Fiorani T. - S.T. V. = 
di Riserva A., Monastero A. - G.M. Trani E.. Deciani L., Antoldi f» š 
retta A. Ascoli A. Petrini A., Ferrando D., Bocci L.. Gr 
S.- C.G.N. Sigismondi C. - M.Macc. Drago E. - C. Mace. Aa 
G. - T.Macc. Bruno R., Scognamiglio p. - S.T.Mace. © N 
T. Mencgassi U. - S.T.Macc. Florio R. - - C.M. Caforio g Garig! 
2 T.y. De Petris L. - C.Com. Pinon L. - S.7.Com. Acton 


Dardo ..--:°:° A R21 mar. 906 Crociera C.C. Notarbartolo L. - T.V. Caccia G. - T.Macc. Da Tos G- 

in Adriatico ; Colt 
, G Gottardi 9 

A |8 apr. 904 Div. Oceanica | C.F.Capomazza G.- C.C. Ramognino D. - T. y, Ferrero ve 


Colombo . . - - - 
Curtatone . - - - 
Dandolo. . . - - - 


Dogall - . ..-- 

7 Do Valli G., Cappelli L., Ancoli G.-G.M. Lovera M. Miraglia È, 

C.Macc. Bettoni A. - T. Mace. Alibertini L. - S. T. Macc- . 

T. Rosada U. - C.M. Rolando G. - C.Com. Schessi O. Cove: 


Gora» aosta DI IDO 905 Napoli C.F. Caliendo V. - T. V. Gandolfo L., Mercalli C.A.- Lo. 
D 


M. Bussi A. - C.Macc. Strina A. - T.CO 


Dulllo. ....-- 1 dec. 905 Venezia C.C.Simonetti D. - T. V. Fadiga A., Romano L. - 
| Baccon E - C.Mace. ff. da 4. Moretti F.- C. 


T.Macc. Bettamio E. - C.M. Farese A. - C.Com. Rossini 


> Bo 
Elba......-> A RI 1 mar. 906 Spezia T.F. Scotti C. - T.V. Fenzi C. - S.T. V- stretti E., Gabetti 6 s. 
Nave Amm. Radicati di Marmorito A. - C..Macc. Agosti G.- 1: 
- (Com. Gandolfo G. 


nov. 903) Forza navale C.V. Corale C. = CF. Basso G. - T.F Bartoli Gus i 
Mediterraneo De Orestis F., Giavotto G., Viganoni G., TIE y 
Nasi M., Alberti U. - G.M. Sangiorgio “n rea 
rozzi E., Vandone P., Crespi A. Iarach G., Bens” ST Mace: 
Fossia F. - df. Mace. Mosca G. - C.Mace. Pastena R. - è io L- PR 

tf. da T. De Angelis G. - S.T.Macc. Longobardi Ribaud p.- 

C.M Landriano F. - T.M. Amoroso A. - CCom. E 

S.T.Cont. Longardi A. 


Ercole . ...-.- A ott. 905) Maddalena T.V. Migliaccio E. - S.T. V. Palmigiano V. - S.T.Ma 


E. Filiberto. 


lo Ay 
Cocorull: rr. 


e. 
. . 


| Nave Amm, i y. Bafile A 
Eridano ..-- AR 21 feb. 906 Suss. Scuola T.V. Denti di Pirajno S. - S- T, y, Ferrari M.. Pini "+ T.COM: 
Torp. Calvitti M., - T.Mace: Scola E. - T-M. Fontana *- Le 
Mannucci ©. ibis 
Espero . . - - 1 mar. 906 Crociera C.C. Magliulo L. - T.V. Maccaroni C. - T.H. Petrucc 
| nel Tirreno T.Macc. Arbicone A. E 
Etna ....- i 11 ott. 905 Spezia T.M. Fava G. - C.Macc. Arata Vv. - C.Com. Arcucci oe 
Etrurla....- : S mar. 906 Taranto T.V. Oggero V. -C. Mace. Carniel V. - C.Com. Com n Ga Ca- 
Euridice... + - AR 21 gen. 906 Stazione C.F. Borrello Enrico- T.F. Laureati M. - S.T. V. m T.y. La 
in Sicilia valiert Gne Bruzzone R. - T.Macc. Fabbricatore -™ LI, 


Torre G. - T.Com. Mezzadri F. 


- S.T.Y- Notarbartolo L. i 


Euro ......- AR 21 mar. 900. Crociera C.F. Fabbrini F. - T.V. Del Greco G. 
, in Adriatico | T.Macc. Pasella A. - Del Buono A: - Gon; 
Fieramosca A 16 sett. 905: Div. Oceanica | CV. Mazzinghi R. - C.C. Pepe G. - T.F. Pe erti T., Russo E. M 


zenbach M. Bugetti G.. Farinata degli rti Ji Ca- 
- GM. Prati F., Parisio Perotti S., Surdi T ROE „Matt: 
ctelvero G., Pozza A. FuscoC. - C. Mace È ovat? g, -CM Bisio N 
Palomba V.- N T. MACC. Parascandolo L., Autiero H 

G. - C.Com. Canale L. Dee Aus Greco G. 
Flavio Glola...| A | © apr. 906, Scuola Mozzi C.F. Albenga G. - C.C. Bandoin V.- T. F. pang. GM pelle | 
e Timonieri Cattaneo Sartoris C. Bozzoni F, Canzone ele G- Sinforian! 
| grini M. Ferretti Ge Galdini Ge Montelll a 


a . E < eae shin oe Y 

G.. Ceccarelli E. Quentin Y... Mangili Ge aer T Y. 
M. - C..Macc. Marchosi A. - Cl Marchisio L. 

T. - C.Com. Di Vico R. = (iene pdi È 

16 nov. 905 Forza navale CV. rinzi E. - C.F. Girosi E. - T.V. reg taldi A: 7 i 

Mediterraneo Calvino G.. Poggi F., Marcucci G. do DEAL a 

Degli Uberti U.. Martinelli L, Ciani s o ‘Ginori Lisci 

A.. Della Rocca G., Palermo A. Sor, ae 


Ferrucclo..... ja R 


ze -~ ne ooa 
| Ai Y Vian G. < M.Mace. Bint G.-C. Mace: BAT mini So 
Sarnelli E. - S.T.Macce. Mollo Re Amato Com paladino G- 
| - C.M. Viola D. - T.M. Formichella B. - C0.00M 


l S.T.Cont. Medori E. 


; 


Nome della nave 


Freccha. . 


Fulmine . 
Galileo. . 
Garlbaldi 


Garigliano . 


Golto... 


I 
-.. AR 


Governolo . 


Iride.... 


Italia .... 


Lampo.. 


Lauria... 


Lepanto. 


Liguria.... 


Lombardia.. 


M. Colonna.. 


M. Polo .. 


Messaggero. 


| 
21 mar. 


e . AR il 
D 15 


Minerva..... 


Miseno.. 


Montebello. . 


ty 


Data 


della 


; posizione 


febb. 
apr. 


apr. 


lugl. 


mag. 


apr. 


ag. 


dic. 


mar. 


> nov. 


ott. 


apr. 
febb. 


febb. 


mar. 


mar. 


giug. 


apr. 


nov. 


906 


906 
905 
906 


905 


905 


Destinazione STATO MAGGIORE 


— M m -c E, 


Crociera C.C. Coiletta D. - 7.V. Grixoni . F- 7.Macc. Mortola L. 


in Adriatico 
Livorno C.C. Pullino V. - 7. V. Balbo Bertone di Sam buv L. - 7.Macc. Riccio C. 


Venezia T.V. Galdini G. - S. T. Hacc. Ceolin G. - 7.Com. Cirillo G. 


Npezia C.C. ff. C.F. Simoni A. - T.V. Resasco P., Lauro R,. Paolini F., 
Fossati N. > S.T. V. Baldi C., Ercole E.. Mangano V.- G.M. Vie- 
tina R., Di Giamberardino O., Mougiardini G. B.. Parmeg- 
giani G.. Cattaneo C., Guacci A. - Y. acc. De Angolis O. - 
T.Macc. Mattuella A. - 5.7. Macc. Contonze G., Minale M., 
- C.Y. Tiberio V. - 7.4. Stocco U. = C.Com. Antonucci C. - S.T. 
Com. Mantovani A. 


Trasporto C.C. Longhotti A. - 7.7, Caroelli U. - S. 7. V. Spicacci V. - S. T.Macc. 
Pancino P. 


Taranto C.C. Cavassa A. - T.V. Saceares G. - S.T.V. Pasetti A., Bor- 
Nave Amm. digioni B., Vitturi A, - 7..Macc. Piccirillo R. - 7.3. Soricelli L. 
- T.Com. Rossi G- 


Zanzibar C.F. Della Riva di Fenile A. - 7.V. Poggi O. - S.7.V. Castra- 
cane C., Sommati di Mombello E., Raggio E., - 7..Macc. Aprea 
G. - 7M. Mazzucconi M. - 7.Com. Preda G. 


Candia. C.F. Solari E. - 7.VT. Elmi Feolí L. - S.7.¥. Castiglia S., Diam- 
Rimpatria bra T.. Ferraro G. - 7.Macc. Levi M. - T.M. Balduino C. - 
T.Com. Stella L. 


Taranto C.F. Tallarigo G. - T.V. Fanelli G.. Culiolo E. - C.0.N. Pierini A. - 
C.Macc. Puolato G. - 7.Macc. Sorrentino S. .- C.Com. Pelanda G. 


Crociera C.C. De Grossi F. - 7.1. Bentivoglio G. - 7..Macc. Mele A. 
in Adriatico | 


Div. Navi | C.V. Borrello E. - C.F. De Matera G.- 7. Y. Bertonell F.. Alvigini 

e Torpediniere R.. Pesce G., Marchini V., Rossi F.-S.7.V. Bacci G., Toppia La, 

di Riserva - G.M. Fazzari G., Zannoni F., Vianello G., Pollo F. Massa C., 

Bernotti A. - V.. Yacc. Cosomati C. - C..Macc. Pierro C. - T. Mace. 

| Greco P.. Zuechi M. - C.Y. Intrito R. - T.M. Bellocchio A. - 
C.Com. Percuoco P. - S.T.Com. Piccenna C. 


Scuola C.V. Ponziglione F. - C.F. Leonardi M. - T.V. Vigliada G. B.. 
Caunonieri Guadagnini U., Alhaique M., Viale E., Olivieri A. - S.7.P. 
Angeli G. - Calderara M., Gancia M., Tito V., Di Loreto 
E.. Peire A. - G.Y. Del Prato P. L.. Zino G., Grana G.. Lu- 
nini G. - M. Macc. ff. D'Angelo G. - C. Macc. Perotti F. - 7. Macc. 
| Leone E., Cotzia A. - C.M. Sestini L. 7..)/. Gori A. - C.Com. Chia- 
rini C. - S.7.Com. Canova O. 
Spezia C.C. Ferretti A. - C.Macc. Lamblà A. - C.Com. Grillo E. 
Venezia | C.C. Bonelli E. - C..Macc. Nikolassy A. - C.Com. N. N. 
= ; | T.V. Micchiardi B. - 7..Macc. Senarega N. - T.Com. Mannucci C. 
Spezia | 
: | C.V. Novellis C. M. - C.C. ComoG.- T. V. Ruta E., Miraglia L., Sta- 
DIAZIONE bile G.. Riccardi A.. Varalda M. - S.T. V. Caretti L., G. M. Sesia 


E.. Belloni A.. Romagna Manoja G., Filippini F., Sansone (., 
Gravina M. - C.Macc. Parmigiano A. - T. Macc. Russo G.. 
Biancheri A. - S.7.Yacc. Marinozzi R. - C.M. Campo P. - T.V. 
Rolando G. - C.Com. Bona L. 


in Cina 


| 
Spezia | 


Taranto T.V. Montese D. - 7..Yacc. Schettini V. - 7.Com. Gallo E. 
Sussidiaria T.V. Spagna C. - S.7.), Puccio E. - G.Y. Stallo L., Repetto C. - 


T.J[. Guusso S. 


- T.V. Narducci L. - S.T. V. Borghese R., Diaz G. 
T.Macc. Morte C. - 7.M. Gualdi E. - 7.Com. 


Scuola Muzzi 


Venezia C.C. Spicacci V. 


Nave Amin. Pession G. =- 
Santini D. 


-m ee 


S. T.. Yacc, Barusco E., Molinari L., Firp 


d gaik Genova 


Napoll . . . ---- È 
A R!31 mar. 906 


Nembo.....-- 


— 


nel Tirreno Giambone G. 


Ostro....-..:* D |26 dec. 905 


Palinuro. . - - - * = 
Scuola Mozzi rallini E. - TW. Walle Vv. 


Partenope .-:: D | 8 mar. 906 
Piane A. 


Plemonte..--:° D de giug. 904 


D 2 giug. 905 


STATO MAGGIORE 


Div. Navi C.V. Rolla A. - C.F. Scarpis M. - T.V. Sirianni Guy Caviglia i 

e Torpediniere Aiello L., Garibaldo G., Fusco G. - S.T. F. Aer y ie 

di Riserva Bombardini L., Trebiliani P. F.. sollacchioni M., rence!” " 
Bonetti L. - C.Aface. ff. da M. Petruolo E C.Macc. Filosa *. 


JA Rift ott. 905| Comando Sup. | C. k: Garelli A. - C.C. Cerbino A. + T.y. Manciotti F 
Torpediniere Degan G., Tomasuolo A., Zozzoli A. - T. Macc. Sca 
T.M. Quattrocchi S, - T.Com. Longobardi E. 


Battaglia M. 


oV- CM i 
- T.Macc. - T.M. Calise F.-C.Com. Brochieri E. - T.Com. AVIO G. 
O Pie Reda eee PRA eRe S. T.V. Boggio C. - Toce 


Vonezia | c.c. Salazar E. - T.V. Frigerio G. - T.Mace. Riccio G. 
A |5 apr. 906) Sussidiarla | 7. V. Scaparro A. - S.T. V. Starita P. - G.M. Maraghini 6» Pie- 


Spezia T.V. Garelli Colombo A. - T.Macc. Massardo E. - r.com. Delle 


Venezia T.y. Garinei A. - C.Mace. Tassinari G. - C.Com- Cicogna F. 
Taranto C.C. Ravenna A. - C.Mace. Gatti S. - C.Com- Battistini A- 


Pa) $. T. y. 
rtezzini U. * 


Š y. 
Re Umberto... [AR 1 mar. 906) Div. Navi |C. V. Lucifero A. - C.F. Sicardi E. - T. V. Semama U., Ruggiero A 


Al 


G. - T.M. Gargiulo F. - C.Com. 


Regina Elena - D | 1 sett. WI 
j - T. Macc. Dapino G. B., Molinari L. - 


magalli A., Coraggio C. A» Do Stefano 
caccini A., Mazza An © C.G.N. Paoli A.- 


Gianfret E. Olivari A.. Febbaro G., Rov 


Zampini M. - T.Com. Spada G. 
Roma... 


o Torpudiniere Dulzio N., Comito E., Franceschi y. - S.T.Y. Mengoni, O. 
di Riserva - G.M. Do Januario A., Bollipanni G., De Pisa Ea Ya 
Sportiello E., Lais A., Poggi E., Cesarano Any = 2247, Baldas 

bardella L. - C. Hace. Turcio C. - T.Macc. Porpor M Tanferna 

sarre G., Esposito G., Carino mee ee . 


Spezia C.V. Gerra D. - C.F. Solari E. - T.Y. Tornielli A a 
Biancherl G. - CGN. Bonfiglietti F. - Y. Mace. orgombello 


o L 
| Forza navale | 0.7. Gozo N. - C.F. Pinetti E. - TV Ciano A Morn. y. 
Reg. Margherita AR 16 nov 995, Mediterraneo Leone V., Barbaro G., Battaglia G., De 


` : Y Ss ca 

Barenghi C., Guiran L. De Micheli A» Virtu wa “a y., Fo 
- G.M. Grenet AL. Gamberini G., Del Cornò szagli Cu Pro- 
C.Mac. Bus Gs Marchitto C. - T.Macc. Be! 


Arata €. - C.M. Ehrenfreund E. - T.M. Ferrar 


4 
. 


C.Com. Gabellin! A. 


Benedetti G. - St 
c 


(Z 


y Mace. D'APÍES aA 


Mace 
lledonne ST: ka 
obardi Y» 

ati P ro) - (Com 


c Spezia g 
San Giorgio . + á er Castellammare q 
San Marco è >o o o» e | oo? Jd. Egi y. Mace: Bel- 
Sardegna. ...- |D 1 dic. 905 Taranto C.F. ff. Mareone A. - T.V. Poma p. Voltattorni Moy © gi 
trami A. - C.-Y. Busetto G. - C. Com. Campanile Y- 
Saetta .....- -|D | 6 giug. 904! Spozia T.V. Lubelli R. - T. Mace. Mecchia L. 


Sicilla ... 


ES T. Mace. Imparato V- ~- T.Com. ff. 
Sterope . . . ..- a | 


Livorno — 
Strale ....... AR 21 mar. 906 Crociera 0.0. Albamonte C. - T.y. Baudracco C. - 
| in Adriatico 
Staffetta ..... D 11 ott. 905 Spezia T.V. Lodolo P. - T. Mace. De Filippo & - 
Stella Polare ..| P ¡12 mag. 904 Spezia i 9.¥. Dondero P. 
Stromboli. . . . - da | 1 apr. 906 Venezia z 
Tevere......> AR'1 febb. 906 RU navale | T.V. Brandis A. - 5: T.V. Morisani E. 
Mediterraneo 
Trinacria . ...- D 20 giug. 504) Spezia | C.C. Bonati A. - T. Y. Piazza G.- C. Hace Cellai E. 
latti F. 


ò ) via D” 
ia | 6 febb. 906 Castellammare | C.F. Bonomo A. - T.F. Lovisetto G., Ponzio E.. Tagli riscnolo 
C.G.N. Carreras A. - Ue Mace. Loffredo R. - . 


T.Macc: Zambon L.. 


q.Com. Maltese È 


- C.Com- Scar” 


— 


Nome de 


Tripoli 
Turbin 


€ Umbri: 


Urani; 


Vares 


Vesy 
Vett 


Ves 
V.E 


Vol 


cs an YN DN 


Nome della nave 


Tripoli... 


Turbine.. 


Umbria ... 


Urania... 


Varese... 


Vespucci... 


Vettor Pisani.. 


Vesuvio .... 
V. Emanuele 


Volta .... 


Volturno .. 


Vulcano... 


Zeffiro ... 


Pegaso .. 
Sirio .... 
Sagittario 
Spica ... 
Scorpione 
Serpente . 
Saffo .... 
Perseo... 
Procione . 


Orione. ... 


Aquila 
Avvoltolo. 
Condore. . 
Falco.... 


Nibbio .... 


Sparviero. 
Pellicano . 


D 
. AR 


| 
| 
| 


E 

E Data 
3 della 

A | posizione 
a 

i ott. 905 
A Rj 1 mar. 906 


A 125 mar. 


D 116 febb. 


15 apr. 


p mar, 
16 febb. 


15 lugl. 


| 
D '19 gen. 
A ¡11 ott. 


4 lug. 
11 ott. 


| 
| 


A si 1 mar. 


| 


. |A R| S apr. 


21 febb. 
21 febb, 
21 febb. 
pı febb. 
12 febb. 

i mar. 
19 gen. 
14 gen. 

1 febr. 


DUU>P*+ODOO 


AR It ott. 
A RI 

AR 
D 


id. 


25 ott. 

D | 5 febb. 
A | 8 mar. 
D 21 Ingl. 


904! Div. Oceanica 


906 
906 


9065 


906 
906 
906 | 


905: 


905 
906! 


Destinazione STATO MAGGIORE 
Spezia C.C. Bonacini A. - T. V. Moro C. - S.T. V. Neyrone L.- T. Macc. Poz- 
zaronna G. - T.M. Milone G. 
Crociera C.C. Lobetti Bodoni P. - T.V. Slaghek L. - 7..Macc. Giordano L. 


nel Tirreno 


Taranto 


Forza navale 
Mediterranco 


Distaccata 
in Levante 


Spezia 


Spezia 
Venezia 
Napoli 


Trasporto 


Venezia 
Foraz navale 
del 


Crociera 
nel Tirreno 


Mediterr. 


LC. lacoucci T. 


| 


- C.C. Nunes Franco F.- T.V. Manzoni G., 
Oricchio M., Caracciolo di Forino T., Cerio O. - G.M. Spa- 
lice L., Montella L., Maroni A.-C.Macc. Gazzara V. -~ S.T. Mace. 
ff. da T. Coda R. - C..M. Licopoli F. - C.Com. Volpe A. 


T. Y. Foschini A. - T.Macc. Schettini V. - 7.Com. Ralli M. 


C.F. Barbavara E. - C.F. Costa A. - T.V. Merega G. B., San- 
toro C., De Ferrante L., Carnevale C., Campioni L, Zeni C. 
- S.T. V. Amadasi A., Genta G., Polverosi G. - G.M. Salva- 
gnini C., Panunzio T., Puppo G., Pagni P.. Vianelli V., Phr- 
vopassu F., Pfatisch G. - V. Mace. ff. Ceriani A. - C. Macc. Cap- 
pello G. - 7.1 ec. Venezia E. - S.T.Macc. Della Torre C., Go- 
gna I. - C.M. Fascianella F. - 7.4. Donadoni S. - C.Com. Ber- 
rotta S. - S.7.Com. Dal Missier U. 


C.C. Rainer G. - 


C.F. Costantino A. - T.V. Vannutelli G., Ornati L., M..MYacc. Bot- 
tari 5. - C.. Macc. Chiminelli E., - C.Com. Grillo E. 


T.F. Garinei A. - C. Yacc. Massa G. - C.Com. Cicogna F. 


Macc. Picowe E.-C.Com. Campanile G. 


C.F. Cacace A. - T.V. Spalazzi F., Farina F. - C.G.N. Pugliese U. 
- M.Macc. Tomadelli G. - 7. Hacc. ff. da C. Di Maio V. - T. Mace. 
De Simone G. - C.Y. Carbone L. - C.Com. Della Massa G. 


C.F. Massard C. - T.V. Ronconi C. - S.7.V. Lauro U., Savino L., 
Luigi G., Accame E., - 7../acc. Barnaba D.- T.M. Piazza E. - 
T.Comt. Landini A. 


T.V. Galdini G., - T. Yacc. Cabianea U., - 7.Com. Molgora E. 

C.F. Calì A. C.C. Ricci I. - T. V. Salvestri A. - S. T. V. Bertolotto A., 
Bichi A., Petruzzelli D, - C.G. Y, Cavallini V. - C.M. Baudino L. 
- T.Macc. Vianello E. - C.M. Tanturri N. - C.Com. Mollina L. 


C.C. Salinardi P. - 7.V.De Grossi F. - 7..Yacc. Macina C. 


Torpediniere d’alto mare. 


Napoli 
Spezia 
Spezia 
id. 
id. 
Ferrol 
id. 
Napoli 
id. 
Genova 


T.V. Bozzo G. B. - S.7.V. Cignozzi A. - S.T.. Vace. De Simone R. 
T. Y. Resio L. - S. T. F. De Bellegarde A. - S. T. Yacc. Longobardi V. 
T.V. Frank A. - S.T. V. Ravenna L. -S.7..Hacc. Malato E. 

T.V. Chelotti G. - S.T. V. Paladini R. - S.T. Wace. Poletti F. 

T. V. Cianciani C. - S.T. V. Do Negri G. - S. T. Macc. Pierantoni E. 
T.V. Varale C. - 5. T. V. Rochira E. - S.T. Macc. Garberoglio G. 
T.V. Piazza V. - S.7.V. Capannelli G. - S.7. Macc. Menegari U. 
T.V. Degli Uberti G. - S.T. V. Avati R. 

T.V. Ruggiero - S.T. V. Bardesono C. 

T.V. Duva. 


Torpediniere di 1* classe. 


Civitavecchia 
id. 
id. 
id. 
Spezia 


T.V. Galiani L. 
T.V. Corbara F. | 
C.C. Castellino N. - S.T.V. Riedy A. - S Ted. 


i. Rossi E. 


906' Dist. a Candia | 7.V. Gais - S.7.V. Torrigian. P. 


905; 


Spezia 


— a F 


P SEERIA, „pyar I 
- qae >" 


wee 


e ET 
- z m 


eg 
— sa) 


E | | Nome | È 
della E Località STATO MAGGIORE della E STATO MAGGIORE 
nave 3 nave 3 
al a 
Torpediniere re 
N. 23 T. ¡AR Venezia — N. 55 T. AR Taranto _ 
24 » d Spozia — » 56». ¡AR Taranto — 
26» ¡AR Taranto — » 57» d Spezia — 
28». ¡AR Taranto _ | » 58» AR Taranto — 
29 » d Spezia = » 59» JAR Venezia — 
30». ¡AR Venezia — » BOS. JA Ri Civitavecchia | 7. Y. Ortalda F. 
31» d Spezia — » Gl» ¡AR Ancona T.V. Frascani R. 
32 » d Spezia = » 62» d Venezia — 
34. ¡JAR Venozia = » 63» D Napoli _ 
35». ¡AR Venezia T. Y. Berardelli » 64. ¡AR Venezia T. V. Giovannini 
36 » D Spezia T.V. Lubelli » 65» JAR Ancona T.V. Guida 
37» JAR Venezia — » 688» ¡AR Ancona 7. Y. Cucchini F. 
38 » D Spezia — » 70» E Spezia 7.V. Vannutelli 
40 » cn Taranto — > Wie 'AR Spesia T.V. Giannelli 
4) » | Taranto ~ » 73» an Maddalena |7.Y. Incontri 
43» ¡AR Taranto — [+ 75. |aR\ Spezia | T.y. Accinni F. 
44 » d Spezia — | » 7TGT.[AR Venezia T.V. Rota E. 
45 » d Spezia — > TT. d Venezia $> 
46 » \A R| Spezia — » 78. d Venezia azi 
48 » AR Taranto T.V. Manzillo S. |l e 79.» d Venezia na 
49» AR, Taranto = » SOS. lAR Maddalena | T.V. De Bellegarde R. 
50 » (A R] Taranto — » 81: (AR Maddalena | T.F. Fiore M. 
51 » an Taranto = | » 82» JAR Gaeta T.V. Cuturi 
52 » an Spezia = | e 83» ¡AR Taranto T.V. Vertunni A. 
a da Spezia m | +84. lar Taranto | C.C. Ponte di Pino 
54 » D Taranto = » 85» D | Spezia 
| 


Torpedinis 


N. 86 | 


nave 


Torpediniere 


N. 86 S. 


. 87» 


» 88» 


» 89» 


» 90» 


AR 


AR 


Spezia 
Spezia 
Napoli 
Taranto 
Napoli 
Venezia 
Spezia 
Venezia 
Spezia 
Spezia 
Spezia 
Genova 
Civitavecchia 
Spezia 
Ancona 
Genova 
Messina 
Taranto 
Spezia 
Maddalena 
Spezia 
Maddalena 
Genova 
Maddalena 
Maddalena 
Maddalena 
Messina 
Genova 


Spezia 


= o 


STATO MAGGIORE 


Torpediniere 


= N. 121 S. ¡AR 


= » 122» 
T.V. Milanesi G. » 123» 
— » 124 » 
T. Y. Bucci D. » 125 » 
T.V. Capon. ‘i 126 » 
— » 127 > 
C.C. Ruggiero R. » 128 > 
T.V. Accame N. » 129 o 
- » 130 » 
i - 131° 
C.C. Biscaretti G. | » 132 » 
» 133 » 
= » 134 » 

C.C. Morino S. 


T. V. Petrelluzzi R. 


| » 135 > 

» 136 » 

C.C. Rombo U. » 137 » 
C.C. Morosini O. » 138 » 
C.C. Ginocchio G. » 139 » 
= » 140 » 

— » 141» 

— » 142 » 

T.V. Pelloux R. » 143 » 
T.V. Portaluppi L. | . 194 > 
T. V. Segrè G. » 145 » 
T. VY. Del Buono » 146 » 
T.V. Patricolo G. » 147 » 
T.V. Profumo » 148 + 
— » 149 » 


d 


d 


AR 


AR 


AR 


Località 


Napoli 
Napoli 
Spezia 
Messina 
Messina 
Napoli 
Messina 
Napoli 
Napoli 
Messina 
Napoli 
Napoli 
Messina 
Spezia 
Messina 
Venezia 
Messina 


Messina 


Napoli 
Taranto 
Livorno 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Venezia 


Taranto 


STATO MAGGIORE 


T.V. Leoncavallo O. 


T.V. De Rosa C. 
T.V. Dentice A. 


T.V. Vicuna G. 
T.V. Viseardi A. 


T.V. Ruggiero E. 


T.V. Ducci G. 
T.V. Di Stefano A. 
T.V. Tanca B. 

T.V. Martini A. 
C.C. Migliaccio 


T.V. Valli 


T.V. Foraud A. 
T. V. De Riseis A. 


T. Y. Colli di Felizzano A. 


T. Y. Belleni A. 


T.V. Piazzoli C. 
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Nome © Nome 3 
della E Località STATO MAGGIORE della E Località STATO MAGGIORE 
| nave E nare 3 
| Da Sa 
Torpediniere Torpediniere 
N.1508. |AR Genova _ Glauco | A Venesia T. Y. Lovatelli M. - C.G.N. 
Bernardis C. 
t » 161» JAR| Taranto = Squalo |AR, Venezia | T.F. Rossi Zito. 
ì 
i » 152» ¡AR Taranto — Narvalo; d Venesia — 
i » 153 » ¡AR Taranto T.V. Monaco R. Otaria Venezia = 
t 
N Delfino | A Venezia T.V. De Filippi L. 
{ 


Venesia 


i 
di 
i Sussidiarie minori e navi d’uso locale per Servizio Dipartimentale. 
Ufficiali | 3 | 
NAVE MISURANDO: a Località Località 
y Responsabili $ 
Q 
Guardiano ME A Lee sa Spezia 
y Mestre .... Y. Genoesi Pe sa 6s. Sc ie aes: Spezia 
| Murano R [Zerbi G 5 . . o e e . >» è. e è o Napoli 
l Verde e 0 > e ee 6 ee 8 . oe 0 oè ee eos S sia 
pi Pa ano e e... 7 . . eee ee e 0 0 0 0 0 dalena 
Ba eno oS) ROS s 8 . ee eee . e o o o . Spezia 
Caprala .... A 2: ARI de 
y Bette. Ha DAR ie pe 
Castore oe @ a e » e 11 e o . e es s s è e be o è Von, 
Polluce... ug sas ) AE O OA AE i RE 
Viterbo ® 0 e @ a ... . e o 13 © >» eeseee . . . © e 00 © o E 
N. 3 T.V Ca bella o e òè ọ ès se es se E e e®eeeeeesks#se8s# o 4 o 6 a 9 p ao 
; Lian | ee Maddalena 
| ee eae ce Taranto 
di EMO pa en 20 a eee ae $ i È 
t » 11 eee ò e o @ e o e © q e ® o »s 21 s 0 > © @ © a e so @ 0 Taranto 
E Cisterne minori. e 0 0 0 0 0 0 e e 0 e a 0 0 0 o. Maddalena 
Giglio .....oco.oooooo.. Spesia || Sa°° °c cc tts en, Spezia 
ge eee è o o o e © ooo © sè. o o Napoli A Spezia 
Ù Arno e à eve è è 0 e oo o o Civitavecchia Op ee IO Spezia 
j Bormida e è 0 e 0 e 0 @ 0 © @ o o S ezia APRI SII eee wig EI GAD NERO 5 Venezia 
| Tanaro ee eee ees o e . Ma dalena IO Ia we ra A Castellammare 
| Dora. ala ee ea , Maddalena AGLIO Napoli 
Brenta ......'*+........ Venezia {|| Sa °° Ct tt Spesia 
i Liri 0 © a a oa o’ è 0 ù © @ oo o oo Napoli a i a ad pe 
Mincio lis. «ee Taranto 
! Sile *..... CÀ dude a Venezia @annoniere lagunari. 
` (o M . . Maddalena 3 
s Polcevera. ............ Spezia Ni Mia e Venezia 
SEMO <br Maddalena “INIST LI en Venetia 
l eae e 0 0 a 0 0 a 0 0 0 0 cn.» wa 
sagno ....... EA ea ddalena 
t Ticino + a Loca et Taranto Sambuchi. 
) ey “. Tassa Antilope — T.V. Santasilia G. Bosaso 
ie rada enezia 
: SI meto nane eb lewis Ve nezia Gazzella. e 0 0 e de 0 0 a 0 0 s e Bosaso 
b Rimorchia ri. Capriolo .0. 9. 0.4. © co 0... .../. Mansana 
\ er... 0 0 0 0 è se sss‘, Taranto Camoscio 0 a dee se a è a . ‘o Massaua 
De ee wre em Gree eatin eee -e a Spezia || Zebra .......... Massana 
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Movimenti di RR. Navi dal 15 marzo al 15 aprile 1906 


Il primo ancoraggio è quello ove era la nave il 15 marzo 1906 


Agordat, Spezia — A Gaeta il 22, a Ustica il 30, a Gaeta il 4 aprile, 
a Napoli l'8, a Torre Annunziata 1S, a Torre del Greco il 10. 

A. Barbarigo, — Ritornata ad Aden il 17 marzo, partita per la costa 
Somala il 28. 

A. di S. Bon, Gaeta — A Napoli il 19, a Pozzuoli il 29, a Spezia il 
2 aprile, a Gaeta il 7, a Napoli 18, a Torre Annunziata il 10, a 
Napoli il 10, a Milazzo il 14, a Catania il 14, a Napoli il 15. 

Archimede, Costantinopoli — Partito il 15 aprile pel Pireo. 

Aretusa, Napoli — A Ustica il 20, a Palermo il 30, a Napoli il 3 aprile, 
a Suda il 14. 

Antilope, Aden — Partito per Bosaso il 27. 

Aquilone, Spezia — A S. Margherita il 2 aprile, a Genova il 2, a Sa- 
vona il 3, a Oneglia il 3, a Porto Maurizio il 3, a Oneglia il 4, a 
Savona il 5, a Monte Carlo il 7. 

B. Brin, Spezia — A Napoli il 9 aprile, a Palermo il 13, a Napoli il 15. 

Borea, Spezia — A Sestri Levante, Portofino, S. Margherita e Genova il 
4 aprile, a Savona e Oneglia il 5, a S. Remo il 6, a Oneglia il 9, a 
Genova il 10, a Spezia il 12. 

Calabria. Manilla — A Yokohama il 30. 

Caprera, Taranto — A Siracusa l'8, a Canea P11. 

C. Alberto, Spezia — A Gaeta il 3 aprile, a Napoli l'8. 

Ciclope, Venezia — A Fiumo il 26, a Venezia il 1° aprile, ad Ancona 
il 4, a Fiume il 6, a Venezia il 9, 

Coatit, Spezia — A Gaeta il 6 aprile, a Napoli e Torre Annunziata PS, 
a Torre del Greco e Napoli il 10, a Gaeta 1’ 11, a Napoli il 12. 
Dardo, Venezia — Ad Ancona il 6 aprile, a Tremiti 1'8, a Manfredonia 
il 9, a Barletta il 10, a Molfetta e Bari 1'11, a Brindisi il 13. 

Dandolo, Taranto — A Gallipoli il 5 aprilo, a Siracusa l'8. 

Dogali, Montevideo — A Punta Arenas il 2 aprile, a Puerto Mouth il 14. 

E. Filiberto, Gaeta — A Napoli il 19, a Pozzuoli il 27, a Spezia il 31, 
a Gaeta il 6 aprile, a Napoli l'8. 
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Espero, Spezia — A S. Margherita, e Genova il 3, a Savona e Porto 
Maurizio il 4, a S. Remo il 6, a Oneglia l'8, a Genova il 9, a S. Mar- 
gherita 111, a Spezia il 12. 

Euridice, Palermo — Da Palermo a Ustica e viceversa il 21 e 23 marzo 
e il 2, 5, 7 e 10 aprile. 

Euro, Venezia — Ad Ancona il 6 aprile, a Brindisi I’ 8. 

F. Gioia, Spezia — A Vado il 6 aprile, a S. Remo 1'8, partito il 14. 

Fieramosca, — A Montevideo il 17, a Ensenada il 12 aprile. 

F. Morosini, Taranto — A Gallipoli il 5 aprile, a Siracusa l'8. 

Ferruccio, Napoli. 

Freccia, Venezia — Ad Ancona il 6 aprile, a Brindisi 138. 

Fulmine, Livorno — A Portoferraio il 4 aprile, a Livorno il 4. 

Garigliano, — A Spezia il 16 marzo, a Maddalena il 3 aprile, a Napoli 


r8, a Messina il 12, a Siracusa il 13, a Taranto il 15, partita il 14. 
Governolo, Mombasa — A Zanzibar il 17. 


Iride, Suda — Uscita per crociera il 19 e 22 marzo e il 4 aprile. 


Lampo, Venezia — Ad Ancona il 6 aprile, a Tremiti 1'8, a Manfredonia 


il 9, a Barletta il 10, a Molfetta e Bari 1'11, a Brindisi il 13. 
M. Polo, Shanghai. 


Miseno, Spezia — A Vado il 6 aprile, a Barcellona il 15. 
Nembo, V. Aquilone. 
Palinuro, Spezia — A Portoferraio il 7 aprile, a Maddalena il 15. 


Rapido, Civitavecchia — A S. Stefano il 27, a Portoferraio il 29, a Spezia 
il 31, a Civitavecchia il 14. 


Regina Margherita, Gaeta — A Napoli 1'8 aprile. 
Re Umberto, | 


R. di Lauria, Í Taranto — A Gallipoli il 5 aprile, a Siracusa l'8. 


Saffo, Pillau — A Cuxhaven il 25, a Dover il 2 aprile, a Falmouth il 7, al 
Ferrol il 9. 


Serpente, Kiel — A Cuxhaven il 19, a Dover il 2 aprile, a Falmouth il 7, 
al Ferrol il 9. 


Strale, Venezia — Ad Ancona il 6 aprile, a Brindisi 18. 


Tevere, Napoli — Da Napoli a Gaeta e viceversa il 23, 25, 29 marzo e 
2 e 4 aprile, 


Turbine, V. Espero. 


Umbria, Buenos Ayres — A Montevideo il 20, a Santa Cruz il 29, a Rio 
Janeiro il 2 aprile, partita il 9 per Parà. 


Varese, Gaeta — A Ustica il 21, a Gaeta il 23, a Napoli l'8 aprile, partita 
il 15. 


Volta, Messina — A Taranto il 17, a Napoli il 23, a Messina il 2 aprile, a 


Taranto il 3, a Barletta il 7, a Ancona 1'8, a Venezia il 9, 
Zeffiro, V. Borea. 


Annesso al fascicolo di maggio 1906 della Airista Marittima 


MOVIMENTI 


DISPOSTI FRA GLI UFFICIALI 


dal 21 aprile al 21 maggio 1906 


T.V. Boxamico T., C.Mace. OLTREMONTI A., C.Com. FRARE U. dal’ Af 


fondatore. 


C.Macc. NICOLINMI A., C.Com. RATTI E. sull A fondatore. 

T.M. TaLIFRCIO G., T.Com. PICENNA F. dall’Agordat. 

T.M. Panis G., T.Com. Prorumo M. sull Ayordat. 

C.M. SABBATINI S. sostituito sull'4. S. Bon dal C.M. PASTEGA A. 
S.T.V. PERI A. sostituito sull Aretusa dal S.T.V. CASTIGLIA S. 
T.V. MENICANTI G., S.T.V. BELLA E. dal Barbarigo. 

T.V. Rosso G., S.T.V. MARTINEZ G. sul Barbarigo. 

C.C. Taxar! N., T.V. Sicconi O., C.Com. Masr dal Bausan. 
C.C. PEDEMONTI D., C.Com. MENEGHINI A. sul Barsan. 

T.V. ScELSI G. sostituito sul Bronte dal T.V. MONTESE D. 
C.G.N. FERRETTI E., C.M. SERRATI M., T.M. Panis G. dal B. Brin. 


SPIEGAZIONE DELLE ABBREVIATURE. 


V.A., Vice Ammiraglio. 

C.A., Contrammiraglio. 

C.V., Capitano di vascello, 

C.F., Capitano di fregata. 

C.C., Capitano di corvetta. 

T.V., Tenente di vascello. 

S.T. V., Sottotenente di vascello. 
G.M., Guardiamarina. 

T.R.E., Tenente del Corpo Reale 


Equipaggl.* 

S.1-R.B,, “‘Sottotenente nel Corpo 
Reale Equipaggi.” 

C.G.N., Capitano vel Genio Navale. 

T.G.N., Tenente del Genio Navale. 

Col. Macc., Colonnello Macchinista 
nella R. Marina. 

M. Macc., Maggiore Macchinista 
nella R. Marina. 


C.Macc., Capitano Macchinista nella 
Marina. 

T.Macc., Tenente Macchinista nella 
R. Marina. 

S.T.Macc., Sottotenente Macchini- 
sta nella R. Marina, 

M.M., Maggiore Medico nella R. 

CA Capit Mod.nell 

2 J.,Gapitano Med.nellaR. Marina. 

T.M., Tenente Med.nella R Marina. 

M.Com., Maggiore Commissario nel- 
la R. Marina. 

C.Com., Capitano Commissario nella 
R. Marina. 

T.Com., Tonente Commissario nella 
R. Marina. 

S.T.Com., Sottotenente Commissa- 
rio nella R. Marina. 


“Le lettere minuscole che seguono le maiuscole indicano la categoria 
e cioè: n) nocchiere - ¢) timoniere - c) cannoniere - torp.) torpediniere 


uo re 


C.G.N. TAGLIACOZZO D., C.M. LONGANESI CATTANI A., T.M. SFERz1 I. 
sul B. Brin. 


S.T.V. MARTINEZ G. dal C. Alberto. 


T.M. VITTORI E. sostituito sulla Castelfidardo dal T.M. BENESPERI P. 
T.Mace. CIPOLLINA G., T.Com. SLEGERS A. dalla Città di Milano. 
T.Mace. VIANELLO E., T.Com. Doria A. sulla Città di Milano. 


T.V. GIOVANNINI E. sostituito nella responsabilità della Curtatone dal 
T.V. BrancuHI V. 


T.M. DE Perris L. sostituito sul Dandolo dal T.M. Guini G. 
C.C. SIMONETTI D., C.Com. Rossini G. dal Duilio. 

C.F. MANUSARDI E., C.Com. Masi U. sul Duilio. 

C.M. LANDRIANO F., T.M. Amoroso A. dall’ E. Filiberto. 

C.M. Matera F., T.M. TRAPANI P. sull’ E. Filiberto. 

C.Com. Arcucci E. sostituito sull Etna dal C.Com. LAQUANITI C. 
C.M. VioLa P. sostituito sul Ferruccio dal C.M. PAPA L. 


S.T. Mace. CENTONZE G., T.M. Srocco U., S.T.Com. MANTOVANI A, dalla 
Garibaldi. 


C.Mace. GIORDANO N., T.M. Marcone A., S.T.Com. Pesso G. sulla Ga- 
ribaldi. 


S.T.V. PERRICONE U. sul Governolo. 


C.F. SoLari E., T.V. ELMI FeoL1 L., S.T.V. CASTIGLIA S., DIAMBRA T., 


FERRARO G., T. Mace. Levi M., T. M. BaLpuino C., T.Com. Stella L. 
dal /ríde in armamento ridotto. 


T.V. ELMI FroLi L., T.Macc. Levi M., T.Com. ANTINORI R. sull' [ride 
in disponibilità. 


C.Mace. PUOLATO G., T.Macc. SORRENTINO S. dall'Italia in disponi. 
bilità. 


C.Mace. ff. da M. MARESCA F. sull’ Italia in disponibilità. 


C.Mace. Pierro C., T.Macc. Greco P., T.M. BELLOCCHIO A. dal Lauria. 


C.Macc, CHIMINELLI E., S.T.Mace. Marano C., Zuccut M., T.M. NARCISO 
V. sul Lauria. 


C.Com. GriLLO E. sostituito sulla Liguria dal C.Com. MINARDI F. 
C.Com. Dionisi A. sulla Lombardia in disponibilità. 


Si annulla l'imbarco sulla Minerva del T.V. MONTESE D.; in sua vece è 
destinato il T.V. Prazzour C. 


T.Mace. SCHETTINI V. dalla Minerva in disponibilità. 
T.Mace. Levi M. sulla Minerva in disponibilità. 


C.F. Scarpis M., T.V. CaviaLia O., C.M. BATTAGLIA M. dalla Morosini. 
C.C. ff. C.F. BieLIERI V., T.V. Siccori O., CM. Masucci A. sulla Mo- 


rosini. 
T.M. BLANDAMURA Y. sull Ostro. 


T.M. QuatTROCCHI S., sostituito sul Rapido dal T.M. CASTRACANE I. 
G.M. PIUMATTI C. dal Re Umberto. 


T.Macc. STABILE E. sul Re Umberto. 


Am 
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T.Mace. OLIVARI À., ARATA C, dalla Regina Margherita. 

T.V. Bonamico T. sulla Regina Margherita. 

M.Macc. BELTRAMI A. sostituito sulla Sardegna dal M.Macc. SoRREN- 
TINO S. 

T.V. LupeLLi R., S.T. Mace. Carrara N., T.M. BeLLOCCHIO A. sulla 
Saetta in armamento ridotto. 

T.V. LopoLo P. sostituito nella responsabilità della Staffetta dal T.V. 
FIORE M. 

T.V. DONDERO P. sostituito nella responsabilità della Stella Polare dal 
T.V. MARCHINI D. 

T.V. BRANDIS A. sostituito nel comando della Tevere dal T.V. Ma- 
GLIANO A. 

T.V. FoscHINI A., T.Mace. SCHETTINI V., T.Com. RaLLi M. dall Urania 
in disponibilità. 

C.F. SoLari E., T.V. FoscHINnI A., S.T.V. DIAMBRA T., FERRARO G., 
Peri A., T.Mace. SCHETTINI V-, T.M. BALDUINO C., T.Com. STELLA L. 
sull’ Urania. 

C.Com. Campanile G. sostituito sul Vespucci in disponibilità dal C.Com. 
NICCOLI C. 

C.Mace. CHIMINELLI E., C.Comm. GRILLO E. dalla V. Pisani. 

C.Com. FANFANI A. sulla V. Pisani. 

C.C. Bozzo G. B. dalla torpediniera d'alto mare Pegaso. 

T.V. Cerio A. sulla torpediniera d'alto mare Pegaso. 

T.V. DONDERO P., S.T. Mace. OLIVARI P. sulla torpediniera d'alto mare 
Orione. 

T.V. GALIANI L. sostituito nel comando della torpediniera Aquila dal 
T.V. ACCINNI F. 

T.V. LUBELL R. esonerato dalla responsabilità del gruppo torpediniere in 
disponibilità a Spezia. 

T.V. FIORE M. assume la responsabilità del gruppo torpediniere in dispo- 
nibilità a Spezia. 

T.V- INCONTRI A. dalla torpediniera 73 sulla torpediniera 81. 

T.V. Fiore M. dalla torpediniera 81. 

C.C. BERTOLINI F. sulla torpediniera 84, capo squadriglia. 

T.V.ACCINNI F. dalla torpediniera 75. 

T.V. Prorumo A. dalla torpediniera 119 sulla torpediniera 750. 

T.V. CoLLI DI FELIZZANO dalla torpediniera 144. 

T.V. Grovannini E. sulla torpediniera 148. 

T.V. PrazzoLI C. dalla torpediniera 149. 
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FORZE NAVALI E STAZIONI NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO. 


COMANDANTE IN CAPO — V.A. Di Brocchetti A. (sulla R. Margherita). 

STATO MAGGIORE — C.V. Leonardi Cattolica P.; Aiutante di bandiera 
T.V. Di Palma G.; Segretario T.V. Mancini L.; T.Col.Mac. Lova- 
telli A.; M.M. Curcio E.; M.Com. Baleani R. 

COMANDANTE SOTT'ORDINI — C.A. Moreno V. 

STATO MAGGIORE — C.V. Pastorelly A.; Aiutante di bandiera e Segretario 
T.V. Tarò C. (sul C. Alberto). 

Navi — R. Margherita - B. Brin - Saint Bon - Emanuele Filiberto - Va- 
rese -C. Alberto - Ferruccio - Coatit - Agordat - Vulcano - Tevere. 


DIVISIONE DELLE NAVI E TORPEDINIERE DI RISERVA. 


COMANDANTE — C.A. Aubry A. (sul Dandolo). 

STATO MAGGIORE — C.V. Presbitero E.; T.V. Mellana S., Segretario; 
T.V. Stanisci G., Aiutante di bandiera. 

NAVI — Dandolo - Re Umberto - Lauria - Morosini - Caprera. 

TORPEDINIERE — Quelle assegnate alle Stazioni di Taranto, di Ancona 
e Brindisi (Vedi). 


COMANDO SUPERIORE DELLE TORPEDINIERE. * 
(R. nave Rapido). 


COMANDANTE SUPERIORE — C.V. Garelli A. 
TORPEDINIERE — Aquila - Avvoltoio - Falco - Nibbio - Sparviero - 
Condore - Pellicano - Gabbiano. 


e ii 


* Designazione fissa. Le dislocazioni e i cambiamenti di posizione sono indicati 
nell’ elenco delle torpediniere. 


a e 
TORPEDINIERE — N. 60 - 70 - 82 - 88 - 102 - 121. 


Torpediniere non dipendenti dal Com. Superiore. 


SPEZIA-GENOVA — 85 - 98 - 101 - 105 - 114 -119 - 143 - 150. 

Messina — 106 - 118 - 124 - 125 - 127 - 128 - 130 - 133 - 135 - 137 
138 - 63. 

MADDALENA — 73 - 75 - 80 - 81-109 - 113 - 115 - 116 - 117 -108 - 134 
120. 

VENEZIA — 64 - 76 - 91 - 95 - 136 - 148. -147 - 151 - 152 - 90. 


TARANTO * — 107 -142 - 144 - 146 - 149 - 153 - 139 - 140. 
Ancona * — 61 - 65 - 68 - 104 - 89 - 145. 


Brinpisi * — 84 - 71 - 83 - 132 - 129 - 131. 


Torpediniere assegnate alle difese mobili. 


SPEZIA — 29 - 31 - 36 - 38 - 46 - 52. 

TARANTO — 26 - 28 - 40 - 41 - 43 - 48 - 49 - 50 - 51 - 54 - 55 - 56 
58. 

VENEZIA — 23 - 30 - 34 - 35 - 37 - 59. 


DIVISIONE NAVALE OCEANICA. 


COMANDANTE C.A. De Orestis Alberto (sul Fieramosca). 


STATO MAGGIORE — C.V. Mazzinghi R., T.V. Negrotto-Cambiaso F., 
aiutante di bandiera. 


Navi — Fieramosca - Umbria - Dogali. 


Stazioni all’ Estero. 


Mar Rosso e Oceano Indiano. — Governolo - Barbarigo - Antilope - 
Gazzella - Camoscio - Capriolo - Zebra. 


Stazione in Cina. — Marco Polo. 
Stazione a Candia — Aretusa - Sparviero. 
Stazione al Bosforo. — Archimede. 


sto torpediniere di queste stazioni dipendono dal Comando della Divisione di 


Ar 


3 Data 
Nome della nave | N della Destinazione 
£ posizione 
= 
Affondatore . . .| D 14 nov. WI Venezia 


Agordat.....- AR 21 mag. 


Amm? di St. Bon AR 21 mag. 


AR 21 mag. 


Aquilone .....- 
A 117 nov. 


Archimede. . .. 
Aretusa ......|A ¡ll apr. 


Atlante ...... 


Barbarigo .... 
Bausan ......|D | 6 ag. 


Bronte .......|AR|1 fobb. 


B. Brin. ...... A R 21 mag. 


Borea. . ......|A R?21 mag. 


Calabria. .....| A | 4 febb. 
Calatafimi ....| d (16 genn., 
Caprera...... A Ri mag. 
Caracciolo ....| d [Il dec. 


C. Alberto . ...|jA R/21 mag. 


Castelfidardo . . |A R, 6 mag. 


Chioggia .....| D | 6 mar. 


Ciclope ......|AR 16 apr. 


Abbre viazioni — A. Armamento - A. R. Armamento ridotto - R. Riserva - a). Disponivilità - Al. Allestimento - 


906| Forza navale 
Mediterraneo 


906' Forza navale 
Mediterraneo 


906 Spezia 


904 Stazione 
al Bosforo 


906| Destinata a 
Candia 


. 906) Maddalena 


Nave Amm. 
905; Mar Rosso 


905 Venezia 


906 Spezia 


906| Forza navale 


Mediterraneo 
906 Spezia 
905] Campagna 
Oveanica 


906 Napoli 
906' Div. Navi 
Di Torpediniere 
di Riserva 


904 Spezia 
906; Forza navale 
Mediterraneo 


9%4 Scuola torped. 


905 Spezia 
906 Venezia 


STATO MAGGIORE 


C.C. Dilda I. - T.V. Cattani P. - S.T. V. Provana A., R da 
C. Mace. Nicolini A. - C.Com. Ratti E. PORRI De 


di Filipponi La - T.V. Pontremoli P. - S.7.Y. Carisio R., Ca- 
stracane Gr, Lovisetto R. - C.Macc. Firpo A. - S.T. Macc. Pane 
V. - T.M. Pabis G.- 7.Com. Profumo M. 


C.V. Marocco G. B. - C.F. Fusella A. - 7.V. Piana E., Savino Mi- 
ninni F., Arminjon G., Malvani A., De Feo V., Colombo R. - 
S.T.V. De Bellezarde f., Sella E. - G.M. Sommati di Mom- 
hello G.. Iervolino L., Pardo D., Sgarbi A., Strobino L., Vi- 
valdi Pasqua M. - C.Macc. ff. da M. Maglio L. - C.Macc. 
Ruffo F. - S.7.Macc. Basi A.. Miloro F.. Gigli A. - C.Y. Pa- 
stega A. - T.M. Cesarano U. - C.Com. Giudice E. - S.7.Com. 
Bertocchi Agenore. 

C.C. Paladini O. - T. V. Schiavini Cassi R. - 7.Macc. Massaro A. 


C.C. Lovera di Maria G. - T.V. Casana C. - S.T. V. Radicati Talico 
di Passerano L.. Viotti D., Zavagli A. - 7.Macc. Augrissoni U. 
- T.M. Mosso F. E. - 7.Com. Degli Osti E. 


C.F. Cacace A. - T.V. De Dato S. - S.T. Y. Sanfelice N., De San- 
tis L., Castiglia S. - 7..Macc. Minale L. - T.M. Foggini A. - 
T.Com. Paulillo A. 


T.V. Notarbartolo G. - S.T. V. De Angelis G. - S.T. Yacc. Smith E. 


C.C. Ponte di Pino C.- 7. Y. Robbo G.-S. 7. V. Giaccone A., Martinez 
G., Perricone U. - T. Jace. Massaro L. - T.H. Sgarbi G. - 7.Com. 
Tarelli G. 

C.C. Pedemonti D. - 7.V. Goi V. - C Macc. Ordone V. - C.Com. 
Meneghini A. 


C.F. Roberti Vittory L. - 7.V. Montese G. - S.7.V. Fumagalli F., 
Bertolotto G. B., Fedeli M., De Donato C. - C..Macc. Casola I 
- T.M. Primiceri L.. - 7.Com. Ravenna E. 

C.V. Boet G. - C.F. Millo E. - T.V. Marzo F., Castiglione G., 
Rossi G., Coridori P., Mentasti A., Durante G., Arcangeli A. 
- S.T. V. Rasponi L., Lupi E., Di Palma G.. Canetta A. - G.M. 
Ferrero F., Sabatini G. Grana M.. Zunino M., Monico U., 
Ginocchietti A., Garassini-Garbarino G., Culiolo E.. Menegali 
U., Talarico A. - CG. N. Tagliacozzo D. - Mace, Buongiorno 
G. - C.Macc. Capitanio G.. Varriaie A. - 7.Macc. Mattina G.u 
Roma F., La Nave G. - S.T. Yace. Aleszi G., Vacca G. - C.Y, 
Longanesi Cattani A. =- Z.M. Sterzi L - C.Com. Giaume E. 
- 9.7.Com, Carlesimo R. 


C.C. Mola V. - T.V. Rua Ugo - 7.Macc. Cerino M. 


C.F. Marenco di Moriondo E. - C.C. Giorgi de Pons R. - 7.V. 
Marsilia G.. Alessio A., Durand de la Penne R., Giordano R. 
- Peeori-Giraldi G. - S.T. V. Barone P. - G.M. S.A. R. Fordi- 
nando di Savoia, Finocchiaro E.. Falangola M., Buoninsegni 
Vitali L.- C. Vace. Facci F, - T.Macc, Greco L. - C.M. Fratini 
C.Com. De Galateo F. 


C.F. Falletti E. - T.V. Aymerich L. - S.7.F. Como A., Rota N 
Cantele F. - 7.J/acc. Assante N. - T.M. Minal o dep: 
F. - Cannada Bartoli L. nale M, T.Com 


C.V. Pastorelly A. - C.F. Corsi Carlo - 7.V. Bresca V i 
V.. Spano M., La Rana D. Martorelli G., Gorlori owes 
Corneliani L., Bettelloni V. - G.M. Federici F. Rei) X ; 
Speciale P., Buraggi A., Bortagna P., Pizzuti A. - C.Hace ff 
da M. Faggioni F., - C.Macc. Conversano F, - T.Macc. Po. 
E E.. aes i Basso F, - C.M. Acción: 
S. > 1.4. Di Silvestro R. - C.Com, > A aa nk 
Piazza K. om. Mosenrella V, - S.T.Com, 


C.F. Della Chiesa G. - C.F. Paroldo A, - T.V. Vinci 
Paoletti C.. Bossi G. - S.T. V. Lubrano G., pesa FD si 
Oddi G., Marueco M., Nicolini F., - T. Mace. (inmbrosier aim 
C..M. Antonelli F. - T.U. Benesperi P, a C.Com. Vela G. 


T.V. Genta E. 
T.V. Orsini P. - S.7.F. Bonaldi S. - S.T. Vace. Stroscia V 


vu. Disarmo, 


Li Zi ii 


n gr - 


nr at 7 on 


- ” 


de 


or” 


Nome della nave 


Città di Milano. 
Coatit .--:°°° 


Colombo . - - - - 
Curtatone . - - - 


Dandolo. . . - - 


Dardo ....--- 


Dogali . . - --- 


Doria . .--*‘ 


Duilio. . ...--- 


Elba......-- 


E. Filiberto. . - 


Etna .......- 
Etruria. .....- 


Euridice . . . . 


Euro ......-- 


Fieramosca .. 


Flavio Gioia . - 


Ferruccio. . . . 


STATO MAGGIORE Nome d 
A — 
906 Spezia T.V. Arrigo G. - T. Mace. Vianello E. - T.Com. Doria A. Frecct 
906| Forza navale C.F. Belleni $. - T.V. Cappricc A. - S.T. VY. Granozio L., Sol- 
Mediterraneo dati R., Calleri di Sala Cr. © C.Macc. Bettoni A. - S.T.Macc. Fulmir 
Martrren G. - T.M. Dolla Nave N. - T- Com. Manno A. 
1 apr. 906 Venezia = Gallie 
D |14 agos. 904 Venesia T.V. Bianchi V. - S.T.Macc. Naccari A. - T.Com. Scarelli V. “ Garib 
A R|21 mag. 906 Div. Navi |C Y. Prenbitero E. - C.F. Fasella O. - T. y. Guida C., due M., l 


e Torpediniere 


Merolla G., Brunelli B., Volpe E., Fiorani T. - S.T.Y- Secchi 
di Riserva | 


A., Monastero A. - GM. Trani E.. Deciani Li Antoldi F., Ca- 
retta À., Ascoli A., Petrini A Ferrando Th Boot 
(0) e ? e 


§.- C.G.N. Sigismondi C. - Macc. D Macc. Penso 
G. - T.Macc. Bruno R., Scognamiglio £. ~ S.T. Mace. Mene- 
gassi U., Florio R. - C.M. Caforio A. - T.M. Guidi G. - 
C.Com. Pinon L. - S.T.Com. Acton 1: Garl, 


C.C. Notarbartolo L. - T.V. Caccia G. - T.Macc. Da Tos G. 
0.F O a o. - Ce Ramognino hG E CI G., 
., Va ., Cappe ce ASCO .-G.M. Levora Mo . 

© Macc. Bettoni A. - 7 Macc. Alíbertini L. - S- T.Macc. Hosada 


A Ri21 mag. 906 Venezia 
904] Div. Oceanica 


906 Napoli C.F. Caliendo V.- T.F. Gandolfo L., Mercalli ©. A. - M.Macc- as 
Nave Amm. Bussi A. - C.Mace. Strina A. - T.Com. Di er ae 
906 Venezi C.F. Manusardi E.- T. F. Fadiga A., Romano L. - S.T.F. ’ 
i Baccon E - C.Macc. ft. da M. Moretti F. - C.Macc. Costanzo C 
T. Macc Bettamio E. - C.M. Farese A. - C.Com- . di 
. 906 Spezia T.F. Scotti C. - T.V. Fonzi C. - S.T. V Stretti E-, Gabetti G. A Arid 
Nave Amm. Radicati di Marmorito - C.Mace - TM. ita 
. 906 


à i x , G. Cocorullo A. 
C.V. Cerale C. C.F. Basso G. T.V. Bartoli (5; gie ST.T. < 


Forza navale A av ni G pio. A 
De restis F., Giavotto “e igano A poli A. Po- 
. 


Mediterraneo 
Nasi M., Alberti U. - G.M. Sangiorgio 


Fessia F. - M.Macc. Mosca G. - C.Macc. Pastena ae SEMO, Ls 


tt. da T. De An elis G. - S.T. Mace. Longobardi > a 

.M Matera Y. - T.M. Trapani p. - C.Com- Ribaud P. 
S.T.Com. Longardi A. 

T.y. Migliaccio E. - S.T.V. Palmigiano V. 
mati G. 

T.V. Denti di Pirajno S. -_S. T.V. Ferrari M., 
Calvitti M., - T.Macc. Scola E. - T.y. Fontana > - T.COM- 
Mannucci C. 

C.C. Magliulo L. - T.Y. Maccaroni C. 
T.Macc. Arbicone A. E 

T.M. Fava G. - C.Macc. Arata V. - C.Com Laquaniti dl 


" T.V. Oggero Vv. - C.Macc. Oltremonti A. i 
niani G. act 
C.F. Borrello Enrico - T.V. Laureati M. - S.T.V. F T y La 
valieri G., Bruzzone R. - T.Macc. Fabbricatore - I. 
Torre G. - T.Com. Mezzadri F. 


C.F. Fabbrini F. - T. VY. Del Greco G. 


T.Hace. Pasolla A. 

C.V. Mazzi chi R. - C-C. Pepe G. - mv. Del Buono = 

genbach M.. Bogetti G.. Farinata degli Ubert T,, E ai Ca- 
- G.M. Prati F., Parisio Perotti S.. Surdi To Rober" n acc: 
stelvero G., Pezza A., Fusco C. - U- act. Novarett 7 y, Bisio ‘ 
Palomba v.-S.7.Mace. Parascand eS 
G. - C.LOM. Canale L. 

C.F. Albenga G. - C.C. Baudoin V. ‘ G.M pelle- 

Cattaneo Sartori" C.. Bozzoni E.. Canzoneri + g * 3s yforianl 

ee M. Ferretti O., Galdini G- Montefinele Gi * - 

K 


s S. T.Macc- Stam- 


Napoli 


Suss. Scuola 
Torp. 


- T.M. Petrucclano A. - 


Spezia 


Spezia 
Taranto 


Stazione 
in Sicilia 


lo De 
Venezia - S.T.V. Notarbarto 


~ Gone 
. |A R|16 sett. 905| Div. Oceanica 


olo Lis, Autiero L. - 


vato Ges 
-T.V. ty Amore A., Greco >: 
. F À 


A|5 apr. 906 Scuola Mozzi 
e Timonieri 


7 p., Cambi 
i 4 ~ a a vili ` r echini Pa Y x 
>. Ceccarelli E., Quentin F., Mangili G., Tacez, Y. MorisaD! 


[. _ C. Macc. Marchesi A, - CA Marchisio Li, - t 
T, - C.Com. Di Vico R- “n Tani E. 
JA RI21 mag. 906) Forza navalo | C. V. Finzi m. - C.F. Girosi È. - T. Y. Gregoretti Degi perti 
Mediterraneo Poggi F., Marcucci G. B., Gastaldi A. - P- Oel w Dells 
U.. Martinelli L., Ciani L. - G.M. Tur E., Celoni G.N. Vian 
Rocca G., Palermo A., Scoppola C., Ginori Linci se ‘Sarnelli E. 
G. - M.Macc. Pinto G.- C.Macc. ;arone P. ~ y.Mace 0 y, Pape 
- S.T.Macc. Mollo R., 4 nato O» Salmini ©- r~ "5 T.007 
L. - T.M. Formichella B. - Q.Com. Paladino Y: 
Medori E. 


A i 


Nome della nave 


Fulmine... 
Gallleo.... 
Garibaldi . 


Garigliano 


Golto ........ 


Governolo . . 


Iride. ..... 
Italla ..... 


Lampo.... 


Lauria .... 


Lepanto... 


Ligurla.... 
Lombardía . 


M. Colonna. 


M. Polo ... 


Messaggero 


Minerva... 


Miseno.... 


Montebello. 


¡Posizione 


. ¡AR 21 mag. 
A R|11 febb. 
D |15 apr. 

1 apr. 

16 lugl. 

6 mag. 

14 apr. 

D {11 mag. 
D {21 dic. 


. |A R21 may. 


. |A R|21 mag. 


AR 13 ott. 


D 126 apr. 
25 febb. 


1 fobb. 


10 mar. 


11 mar. 


25 giug. 


5 apr. 


2 nov. 


Data 
della 
posizione 


s 5 SÈ 


905 


904 


ES 3 


S 


Destinazione 


Venezia 
Livorno 
Venezia 


Spezia 


Trasporto 


Taranto 


Nave Amm. 


Zanzibar 


Taranto 


Taranto 


Venezia 


Div. Navi 
e Torpediniere 
di Riserva 


Scuola 


Caunonieri 


Spezia 
Venezia 


Spezia 


Stazione 
in Cina 


Spezia 


Taranto 


Sussidiaria 
Scuola Mozzi 


Venezia 


Nave Amm. 


STATO MAGGIORE 


C.C. Colletta G. - 7.V. Grixoni . F- 7. Macc. Mortola L. 
C.C. PullinoV. - 7. V.Balbo Bertone di Sambuy L. - 7.Macc. Riccio C. 
T. Y. Galdini G.-S.7.Maec. Ceolin G. - 7.Com. Cirillo G. 


C.F. Simoni A.- 7.V. Resasco P., Lauro R,. Paolini F.. Fossati 
N. - S.7.V. Baldi C., Ercole E.. Mangano V., Vietina R. 
- G.M. Di Giamberardino O., Mongiardini G. B., Parmeg- 
giani G., Cattaneo C., Guacci A. - M. Macc. De Angelis 5 
- C. Mace. Giordano N. - T. Yacc. Mattuella A. - Minale M. 
- C.M. Tiberio V. - T.M. Marcone A. - C.Com. Antonucci C. - 
S.T.Com. Perso G. 


C.C. Lunghetti A. - T. V. Caroelli U. - S. T. Y. Spicacci V. - 8.7. Macc. 
Pancino P. 


C.C. Cavassa A. - T.V. Saccares G. - S.7.V. Pasetti A.. Bor- 
digioni B., Vitturi A. - 7..Vacc. Piccirillo R. - 7... Soricelli L. 
- T.Com. Rossi G. 


C.F. Della Riva di Fenile A. - 7.V. Poggi O. - S.T. V. Ca- 
stracane C., Sommati di Mombello E., Raggio E., - Perricone 
U. piro Aprea G. - 7.4. Mazzucconi M. - 7.Com. Pre- 
da G. 


T.Y. Elmi Fooli L. - 7..Hacc. Levi M. - 7.Com. Antinori R. 


C. F. Tallarigo G. - T.V. Fanelli G., Culiolo E. - C.G.N. Pierini A. - 
C.Macc. ff. da M. Maresca F. - C.Com. Polanda G. 


C.C. De Grossi F. - T.V. Bentivoglio G. - 7..Hacc. Mele A. 


C.V. Borrello E. - C.F. De Matera G.- 7. V. Bertonell F.. Alvigini 
R., Pesce G., Marchini V., Rossi F. - S. 7. V. Bacci G., Toppia L., 
- G.M. Fazzari G.. Zannoni F., Vianello G., Pollo F. Massa C., 
Bernotti A. - Y. Vacc. Cosomati C. - C. Macc. Chiminelli E. - S.T. 
Mace. Marano C.. Zuechi M. - C.M. Intrito R. - T.M. Nar- 
ciso V. - C.Com. Percuoco P. - S.7.Com. Piccenna C. 


C.V. Pongigliono F. - C.F. Leonardi M. - 7.V. Vigliada G. B., 
Guadagnini U., Alhaique M., Viale F., Olivieri A. - S.T.F. 
Angeli G. - Calderara M., Gancia M., Tito V., Di Loreto 
E.. Peirè A., Zino G. - G.Y. Del Prato P. L., Grana G.. Lu- 
nini G. - M. Yacc. ff. D'Angelo G. - C. Mace. Peretti F. - T. Mace. 
Leone E., Cotzia A. - C.H. Sestini L. 7..¥. Gori A, - C.Com. Chia- 
rini C. - S.7.Com. Canova O. 


C.C. Ferretti A. - C.Macc. Lambla A. - C.Com. Minardi F. 
C.C. Bonelli E. - C. Macc. Nikolassy A. - C.Com. Dionisi A. 
T.V. Micchiardi B. - T. Macc. Senarega N. - 7.Com. Mannucci C. 


C.V. Novellis C. M. - C.C. ComoG. - T. V. Ruta E.. Miraglia L., Sta- 
bile G., Riccardi A., Varalda M. - S. T. V. Caretti L., G. M. Sesia 
E.. Belloni A., Romagna Manoja G., Filippini F., Sansone G., 
Gravina M. - C.Yacc. Parmigiano A. - 7.Macc. Russo G., 
Bianeheri A. - S.7.Yacc. Marinozzi R. - C.X. Campo P. - T.V. 
Rolando G. - C.Com. Bona L. 


T.V. Piazzoli C. - 7.Macc. Levi M. - 7.Com. Gallo E. 


T.V. Spagna C. - S.7.Y. Puccio E. - G.M. Stallo L., Repetto C. - 
T.M. Guasso S. 


C.C. Spicacci V. - 7. Y. Devoto A. - S.T. V. Borghese R., Diaz G. 
Pasion G. - T.Macc. Morte C. - 7.M. Gualdi E. - T.Com. 


Santini D. 


POTRA — p ‘im 


WM tà e 


e e =M 


Li oe 


— 10 — 


Data 
della 
posizione 


Nome della nave Destinazione STATO MA GGIORE Nor 


Morosini. . . - - - Ri21 mag. 906| Div. Navi 
e Torpediniere 


di Riserva 


C.V. Rolla A. - C.C. 11.C.F. gs ea y.-T.V. Sirianni G., Siecoli!) 
Aiello L., Garibaldo G., Fusco G. - S.T.F. Vescia Re - T Tri) 
Bombardini L., Trebiliani P. F., Collacchioni M., Marcucci ' 
Bonetti L. - C.Macc. ff. da M. Petruolo V. - C.Macc. Filona ‘ 
S. T. Mace. Barusco E., Molinari L., Firpo V.-C.M. Mas o Tui 
- T.Macc. - T.M. Calise F.- C.Com. Brochieri E. -7.Com. Avis 


< Un 
Napoli . . . - - - .|d pani Genova — ; 
Nembo......-.-|AR 21 mag. 906 Spezia C.F. Resio A. - T.V. Santi G.A. - S.T.V. Boggio C. - 14% 
Giambone G. 
Ostro......-..|AR|21 mag. 906] Venezia | C.C. Salazar E. - T.V. FrigerioG. - T.Mace. Riccio G. - T.X. Blande Ur 
mura V. 
Palinuro......|A|5 apr. 906| Sussidiaria | T.V. Scaparro A. - S.T.Y. Starita P. - G.X. Maraghini G., Pe 
Scuola Mozzi rallini E. - 7.%. Valle V. V 
ik 
Partenope - - - D | 8 mar. 906 Spezia T. Y. Garelli Colombo A. - T.Yacc. Massardo E. - T.com. De 
Piane A. 
Piemonte . . - - - D (18 giug. 904 Venezia T.V. Garinei A. - C.Macc. Tassinari G. - C.Com. Cicogna F. 
Puglia . ..---- D (2 giug. 905 Taranto C.C. Ravenna A. - C.Macc. Gatti S. - C.Com. Battistini 4. 
u F- SIT i 
Rapido .....-- A RI11 ott. 905 Comando Sup. | C. y. Garelli A. - C.C. Cerbino A. - T.V. Manciotth * nile: 
Ue iere Degan G., Tomasuolo A., Zozzoli A. - T.Macc. Scartezzini 
T. Y. Castracano I. - T.Com. Longobardi E. 
y jero v. 
Re Umberto... | A |21 mag. 906! Div. Navi |C. V. Lucifero A. - C.F. Sicardi E. - 7. V. Somana Dong A, 
e Torpediniere Dalzio N., Comito E., Franceschi V. - d “| S Mielos ` 
di Riserva - G. Y. De Januario A., Bellipanni G., De Pisa, ella Le 
Lais A., Poggi E., Cesarano A., - M.Macc: rro Ges ESPO” i 
C. Macc. Turcio C. - T. Macc. Porpora L. 1a. oy Tanferna G. 
sito G., Carino L., Capozza A. Stabile - o 0 


i idil 
- T.M. Gargiulo F. - C.Com. Bagli C. - S.7.Com. Smi 


C.V. Gerra D. - C.F. Solari E. - T. Y. Tornielli A., 
Biancheri G. - C.G.N. Bonfiglietti F. - M.Macc. veré ini 
- T.Hacc. Dapino G. B., Molinari L. - C.Com- 


A. Mo 
Gi Gao N SCR PG. T.y. Ciano An Mor ol 
Laney: Barbaro G., Battaglia G., De Bonedetti Sa, Boni, Boe 
- S.T.V.Barenghi C., Goiran I. De Micheli Ae Vo A. Portale 
card F., - G.Y. Grenet M., Gamberini G., De C., Pre 


Regina Elena . - D | 1 sett. 904 Spezia 


Res. Margherita A R'21 mag. 906| Forza navale 
Mediterraneo 


: i A E., Burzagli ©: 

Fumagalli A. Coraggio C. A., De Stefano 1 pice Ge" 

caccini A, Mazza A. - C.G.N. Paoli As- Mace. AO 
C.Mac. Bus G., Marchitto C. - T..Macc. Belledonh "Va - CH. 
Gianfret E. Febbaro G., Rovati P., Lai ini y. - 1.Com 
Ehrenfreund È. - T.M. Ferrari C. - C.Com. amp 
Spada G. 

Roma... ...*- c poa Spezia es 

San Giorgio +.» .| © a Castellammare — 

San Marco . . ...| © Id. 


— 


Sardegna...-:- D | 1 dic. 905 Taranto 


Sor- 
C.F. Marcone A. - T.V. Poma P., Voltattorni Lents ee 
rentino S. - C.A. Bunetto G. - C.Com- Campa 


io A- 
Saetta ......o.o A R 1 mag. 904 Spezia T. F. Lubelli R. - S. T.Macc. Carrara N. = T.M. Bellocch 0 ; 
i vis .? 1 
Sicilia ......- D | 6 febb. 906] Castellammare | Ç. F. Bonomo A. - T.F. Lovisetto G., Ponzio A Taglie iscnolo 


- T.Mact. 
C.G.N. Carreras A. > M.Macc. Loffredo R. - 2 
F. -S.T.MAacc. Imparato Y. - T.Com. ff. C. Rubino 


Sterope AI d o o © Livorno — L. 
, Zambon © 
Strale ...-+:** AR21 mag. 96! Venezia | C.C. Albamonte ©. - T.y. Baudracco C. - T-H0% 
nese R 
Staffetta ..--- D |11 ott. 905 Spezia T.V. Fiore M. - T.Macc. De Filippo G. - T.COMt- Ma 


Stella Polare .. 
Stromboli. . . . - 


D (12 mag. 904 Spezia 
a | 1apr. 906 Venezia 


T.V. Marchini D. 


— 


Tevere..... lAR'21 mag. 906| Forza navale 


Mediterraneo 
D |18 mag. 906 Spezia 


T.V. Magliano A. - S.T. V. Morisani E. 
Scar” 


m= 
Trinacria... - €.C0 


C.C. Bonati A. - T. Y. Piazza G.- C. Macc Cellai E. 
latti F. 


Nome della 


Tripoli 


Turblne.... 


Umbria 


Uranla 


Vespuc 


Vettor Pisani 


Vesuvio . . 


V. Ema 


Volta . 


nave 


Cl. d 


nuele 


Volturno ... 
Vulcano. ... 


Zeffiro 


Pegaso 
Sirio . . 
Sagitta 
Spica . 


rio .. 


Scorpione . . 
Serpente ... 


Saffo . 


Perseo. .... 


Procione .... 


Orione 
Orsa 


Aquila 


. o . e e. 


Avvoltolo... 


Condore..... 


Falco. 
Nibbio 


Sparviero... 
Pellicano ... 


5 Data 

N della Destinazione 
£ | posizione 

=~ 
A RIIL ott. 905 Spezia 
A R21 mag. 906 Spezia 

A |25 mar. 


at | 


STATO MAGGIORE 


C.C. Bonacini A. - T.F. Moro C. - S.7.V. Neyrone L. - T. Vace. Pez- 
zaros»a G. - 7.M. Milone G. 


C.C. Lobetti Bodoni P. - 7.Y. Slaghek L. - 7..Macc. Giordano L. 


906! Div. Oceanica | C.F. Iacoucci T. - C.C. Nunes Franco F.- T.V. Manzoni G., 


Oricchio M.. Caracciolo di Forino T., Cerio O. - G.M. Spa- 
lice L.. Montella L., Maroni A.-C.Macc. Gazzara V. - T. Macc. 
Coda R. - C..M. Licopoli F. - C.Com. Volpe A. 


C.F. Solari E. - T.V. Foschini A. - S.T. V. Diambra T, Ferraro 
G.. Peri A., - T Mace, Schettini V. - 7.4. Baiduino C. - 7.Com. 
Stolla L. 


C.V. Barbavara E. - C.F. Costa A. - T.V. Merega G. B., San- 
toro C, De Ferrante L., Carnevale C., Campioni I., Zeni C, 
- S.T. V. Amadasi A., Genta G., Polverosi G. - G.M. Salva- 
gnini C., Panunzio T., Puppo G., Pagni P., Vianelli V., Par- 
vopassu F., Pfatisch G. - V. Mace. ff. Ceriani A. - C. Macc. Cap- 
pello G. - 7.Ma.c. Venezia E. - S.T. Mace. Della Torre C.., Go- 
gna I. - C.M. Fascianella F. - T.M. Donadoni S. - C.Com. Ber- 
retta S. - S.7.Com. Dal Missier U. 


C.C. Rainer G. - C.Macc. Picoze E. - C.Com. Niccoli C. 

C.F. Costantino A. - T.V. Vannutelli G., Ornati L., M. Macc. Bot- 
tari S. - C.Com. Fanfani A. 

C.C. Garinei A. - C.Macc. Massa G. - C.Com. Cicogna F. 


C.F. Cacace A. - T.V. Spalazzi F., Farina F. - C.G.N. Pugliese U. 
- M.Macc. Tomadelli G. - T. Yacc. ff. da C. Di Maio V. - T. Macc. 
De Simone G. - C.M. Carbone L. - C.Com. Della Massa G. 


C.F. Massard C. - T. V. Ronconi C. - S.T. V. Lauro U., Savino L., 
Luigi G., Accame E., - 7..Macc. Barnaba D. - T.M. Piazza E. - 
T.Com. Landini A. 

T.V. Galdini G., - 7..Macc. Cabianca U., - 7.Com. Molgora E. 

C.F. Calì A. C.C. Ricci L - T. V. Salvestri A. - S.T. V. Bortolotto A., 
Bichi A., Petruzzelli D. - C.G.V. Cavallini V. - C.W. Bandino L. 
- T..Macc. Vianollo E. - C.M. Tanturri N. - C.Com. Mellina L, 


C.C. Salinardi P. - 7.Y.De Grossi F. - T7. Macc. Macina C. 


Torpediniere d’alto mare. 


T.V. Cerio A. - S.T.V. Cignozzi A. - S.7. Macc. De Simone R. 

T. Y, Resio L. - S. T. Y. De Bollegarde A. - S.T. Macc. Longobardi V. 
T.V. Frank A. - S.7.F. Ravonna L. -S.7..Macc. Malato E. 

T.V. Chelotti G. - S.7.V. Paladini R. - S.7..Macc. Poletti F. 

T. Y. Cianciani C. - S.T. V. De Negri G. - S. 7..Macc. Pierantoni E. 
T.V. Varale C. - S.7.V. Rochira E. - S.7..Vacc. Garberoglio G. 
T.V. Piazza V. - S.T. V. Capannelli G. - S.7..acc. Menegari U. 
T. Y. Degli Uberti G. - S.7.V. Avati R. 

T.V. Ruggiero - S.7.V. Bardesono C. 

T.V. Duca. E. - S.7..Macc. Costanzo F. 

T.V. Dondero P. - S.P. Macc. Olivari P. 


Torpediniere di 1* classe. 


T.V. Accinni F. 


T.F. Corbara F. 
C.C. Castellino N. - T.V. Riedy A. - S Tal n Rossi E. 


906| Dist. a Candia | T. V. Gais - S.T. V. Torrigiani P. 


+ + |A R¡11 mag. 906 Napoli 
Nave Amm. 
. « |A R 21 mag. 906! Forza navale 
Mediterraneo 
i D ¡29 mar. 906 Spezia 
è D |16 febb. 906 Spezia 
ee D |15 lugl. 902 Venezia 
.. | D |19 gen. 906 Napoli 
..| A [ll ott. 905) Trasporto 
..| D| 4 lug. 905 Vonezia 
..| A (11 ott. 905) Forza navale 
del Mediterr. 
+ .| D {10 mag. 906 Napoli 
A R¡16 mag. 906' Napoli 
. e |A R16 mag. 906) Spezia 
«+ «| D {21 febb. 906 Spezia 
« «| D |21 febb. 906 id. 
«+ | D {21 febb. 906 id. 
A A |12 febb. 906 Ferrol 
i A | 1 mar. 906 id. 
.-| D | 1 mag. 906 Napoli 
+ | D |14 gen. 906 id. 
5 D |18 apr. 906 Genova 
D | 6 mag. 906 Genova 
° D | 9 mag. 906 Napoli 
. JA R11 ott. 905) Civitavecchia 
«¡AR id. id. 
¿[AR Has id. 
. «| D |25 ott. 905 id. 
+ «| D | Sfebb. 906 Spezia 
«| A | 8 mar. 
«+ «| D |19 apr. 906 Spezia 


Torpediniere di 2% e 32 classe. 


a = SL ia poets 
O i Rn 


No 
de 
na 
®© 
8 Eb 
a STATO MAGGIORE STATO MAGGIORE 
E To 
È ” 
XN. 
Torpediniere . 
N. 23 T. |AR Venezia — Taranto = . 
° 24» d Spezia — Taranto ~- ' 
0 
» 26» ¡JAR Taranto — Spezia _ 
e 28- JAR 


» 29» 


» 30» 


Taranto 


Venezia 


Venezia 


Venezia 


Spezia 


Spezia 


Spezia 


Spezia 
Venezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Spezia 
Spezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Spezia 
Spezia 


Taranto 


T.V. Berardelli 


Taranto 


Venezia 


Ancona 
Venesia 
Napoli 
Venezia 
T.V. Fiore M. 


Ancona 


Ancona 


Brindisi 
T.Y. Manzillo 8. 
Maddalena 
Venezia 
Venezia 
Venezia 


Venezia 


Brindisi 
Taranto 


Genova 


Civitavecchia 


Maddalena 


Maddalena 
Maddalena 


Civitavecchia 


Civitavecchia | T.V. Ortalda F. 


T.V. Frascani R. 


T.V. Giovannini G. t 
T.V. Guida 

1. Y. Cucchini F. 

1.V. Valli M. 


T. Y. Giannelli 


— 


T.V. De Bellegarde R- 
T.V. Incontri A. 
T.V. Cuturi 

T.V. Vertunni A. 


C.C. Bertolini F. 


Nome 
della 
nave 


Torpediniere 


N. 86 8. 


o 87» 


» 88 » 


» 89» 


» 90» 


Posizione 


d 


Località 


Spezia 


Spezia 


A Ri Civitavecchia 


AR 


AR 


AR 


d 


AR 


AR 


Ancona 
Venezia 
Venezia 
Spezia 
Venezia 
Livorno 
Spezia 
Spezia 
Genova 
Civitavecchia 
Spezia 
Ancona 
Genova 
Messina 
Taranto 
Maddalena 
Maddalena 
Spezia 
Maddalena 
Genova 
Maddalena 
Maddalena 
Maddalena 
Messina 
Spezia 


Spezia 


= A 


STATO MAGGIORE 


T.V. Milanesi G. 
T.V. Bucci D. 


T.V. Capon. 


C.C. Ruggiero R. 


T.V. Accame N. 


C.C. Biscaretti G. 
C.C. Nani T. 

C.C. Morino S. 
T.V. Petrelluzzi R. 
C.C. Rombo U. 
C.C. Morosini O. 


C.C. Ginocchio G. 


T.V. Pelloux R. 
T.V. Portaluppi L. 
T.V. Segrè G. 
T.V. Del Buono A. 


T.V. Patricolo G. 


Nome 
della 
nave 


Torpediniere 


N. 1218. 


» 122» 
» 123» 
» 124 » 
» 125 > 
» 126 » 
» 127 » 
» 128 > 
» 129 » 
» 130 + 
e 131» 
. 132 » 
» 133» 
» 134 > 
» 135 » 
» 136 » 
» 137 > 
» 138 » 
» 139 + 
» 140 +» 
» 141» 
» 142 + 
» 143 > 
» 144 > 
» 145 » 
» 146 » 
° 147 » 
. 148 o 


» 149 » 


Posizione 


A R| Civitavecchia 


Località 


Napoli 
Spezia 
Messina 
Messina 
Napoli 
Messina 
Napoli 
Brindisi 
Messina 
Napoli 
Napoli 


Messina 


Maddalena 


Messina 
Venezia 
Messina 
Napoli 
Napoli 
Napoli 
Napoli 
Taranto 
Spezia 
Taranto 
Ancona 
Taranto 
Venezia 
Venezia 


Taranto 


STATO MAGGIORE 


T.V. Leoncavallo O. 


T.V. De Rosa C. 
T. V. Dentice A. 


T.V. Vicuna G. 
T.V. Viscardi A. 


T.V. Ruggiero E. 


T.V. Ducci G. 

T.V. Di Stefano A. 
T.V. Tanca B. 

T.V. Martini A. 


C.C. Migliaccio C. 


T.V. Feraud A. 


T.V. De Riseís A. 


T.V. Belleni A. 


T.V. Giovannini E. 


mr ` 
a oo 
- = . - 


ce 14 
Nome E Nome 3 
della u Località STATO MAGGIORE della LI Località STATO MAGGIORE 
nave a nave E 
© O 
a Da 
| Torpediniere Torpedialere 
' N.1508. |AR| Genova T.V. Profumo A. Venezia T. V. Lovatelli M. - C.6.J. 
' Bernardis C. f 
\ » 151+ JAR Venesia Venezia T. Y, Rossi Zito. ` 
.152> ¡AR Venezia — Venenia — 
. 153 »- [AR Taranto T.V. Santangelo Otarla Venezia _ 
Delfino | A Venezia T.V. De FilippiiL. Tricheco| àa | Venesia _ 
: ‘ 
Sussidiarie minori e navi d’uso locale per Servizio Dipartimentale. 
————— oo 
Ufficiali 
NAVE Eno Località 
Responsabili 
Guardiano ..| 7.Y. Claves O. I PEER IR 
Mestre  7.Y. Gonoesi Zerbi G. 
Murano a es 
Verde..... “ee 
Pagano ‘ de 
Ba eno . . E . 
Caprala .... wer : 
Bette. 1 . o . e e e ù o @ Oo 0 
Castore e. o o o . eee Ld 11 e 00 00 >». o.oo 0 o ui 
Polluce... ios a aes » 12. VAR E 
Viterbo ee è eroto 0 0 0 0 ® 13 oe ee eee . e 000 o o 
. 2 ee < a o ò 0.0 è è e ù © 8 o à o » 14 oe 4 06. . 0 . o > e a os .. 0 *s 1». 
» 3 T.V. Cabella A RAPE ers SETTI 
. 4. 6 000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 . » 16 . eee eeee 
» 5 © 0 00 0 eee woe ooo ee . 17 . è 000 0 00 0 00 
PARINI (EE ES TOA » 18. at 
y » 10 e .. 0.00 @ © o o Se ò o. o oè Ld 19 . e e > ù e e @ @ @ @ 
ad ® 11 * + @ eo b . e © ò o è o è . e Ld 20 e © eo ò è @ © e. a 0. 06 ù . 9 
Cisterne minori. . a eee een 00 00 e. .—6e...... 
GIGNO «6s isos aa x MOR rare a 
' A ge e evo 0 0 0 o . € . o 0 o o apoli RR RR II A AA 
Arno 7 A è ë è A Civitavecchia 0 0 00 0 è 0 0 0 0 0 è 0 0 o 
i W Bormida e 6 0 0 © 0 0.0 o ry 8 ezia E RR OSE Sy 8) RI e CER R 
Tanaro o . ee ese  o0 © o o . Ma dalena ° 5 3 > j i °. ` 3 SR 
ora... RIE id Maddalena || Sat °°° 
| Brenta . arte on Cel NL Venezia || ° 9: -.- 00000000 
nR $ Liri © 0 a 000 0 06 eee ewe eae Napoli e 000 0 0 0 0 0 0 0 0 000 
t 3 . Minclo ee € sc 0 © @ © @ woe 0 s we Taranto 
| Silo Mae alee es os . Venezia 
i y y O Dia eee ae Maddalena 
: Polcevera............. Spezia soa ne a 
: n arno.. voce Maddalena || > IV........... Lul 
t pamo . . eee e è 0 0 è © o‘ Taranto 
di sagno eee 600.0 e Mad 
i Ticino Serer cee Se manta. Sambuchi. 
ie. + a pa es Spezia Antilope — T.F. Santasilia G. 
b é ra eee 0 0 0 0 0 0 00 00 0 0 Venezia G 
me i Simeto........ oe ee ee Venezia azzella. .......... dh 
i $ Rimorchia rl. Capriolo © € 0 0 0 60 0 0 0 0 oo 
a \ e È © we we 0 ee e 0 00 0 0 0 o ee Taranto CAamoscio...oooanoos 
O aap TERE 


Movimenti di RR. Navi dal 15 aprile al 15 maggio 1906 


Il primo ancoraggio è quello ove era la nave al 15 aprile 1906 


Atlante, o — A Maddalena il 14 maggio. 

Agordat, Gaeta — A Palermo il 6 maggio, a Pozzuoli il 14. 

A. Barbarigo — Ad Aden il 16 aprile, a Massaua il 21, a Suez il 
2 maggio. 

A. di S. Bon, Napoli — A Gaeta il 24, a Palermo il 6 maggio, a Seario il 14. 

Archimede, Costantinopoli — Al Pireo il 17, a Costantinopoli il21, a Galatz 
8 maggio. 

Aretusa, Suda. 

Aquilone, Monte Carlo — A S. Remo il 16, a Oneglia il 17, a Genova 
il 18, a Spezia il 20, a Livorno il 24, a Capraia il 26, a Portofer- 
raio il 26, a Spezia il 29, a Napoli il 3 maggio, a Civitavecchia 18, 
a Palermo il 10, a Napoli il 14. l 

Antilope, Bander Kassim, ad Aden il 10 maggio. 

B. Brin, Napoli — A Gaeta il 24, a Palermo il 6 maggio. 

Bronte, Livorno — A Spezia il 5 maggio. | 

Borea, Spezia — A Livorno il 24, a Capraia il 26, a Portoferraio il 26, 
a Spezia il 29, a Napoli il 3 maggio, a Civitavecchia l 8, a Palermo 
il 10, a Napoli il 14. 

Calabria, Yokohama — A Kobe il 19, a Itsukushima il 28, a Nagasaki 
il 3 maggio, partita l 11 per Shanghai. i 
Caprera, Canea — A Corinto il 26, a Sami il 28, a Corfù il 1° maggio, 

a Taranto il 2, a Brindisi il 3, partita il 14. 

C. Alberto, Napoli — A Gaeta il 24, a Palermo il 6 maggio, a Scario il 14. 

Coatit, Napoli — A Gaeta il 24, a Palermo il 6 maggio, a Pozzuoli il 14. 

Dardo, Brindisi — A Napoli il 5 maggio, a Civitavecchia l’ 8, a Palermo 
il 10, a Messina il 13. 

Dandolo, Siracusa — Ad Augusta il 18, a Messina il 24, a Palermo il 
4 maggio, partita il 13. 

Dogali, Puerto Month — Al Corral il 20, a Lota il 25, a Talcahuano il 28, 
a Valparaiso il 2 maggio. 

E. Filiberto, Napoli — A Gaeta il 24, a Napoli il 1° maggio, a Pa- 
lermo il 9, a Scario il 14. 

Espero, Spezia — A Livorno il 24, a Portoferraio il 26, a Spezia il 29, 
a Civitavecchia il 3 maggio, a Napoli il 5, a Civitavecchia l'8, a 
Palermo il 10, a Napoli il 14. | 

Euridice, Palermo — A Ustica il 17, a Palermo il 18, a Ustica il 18, a 
Palermo il 19. 

Euro, Brindisi — A Bari il 17, a Barletta il 20, a Manfredonia il 22, 
a Vieste il 23, a Tremiti il 23, a Barletta il 24, a Brindisi il 26, a 
Napoli il 5 maggio, a Civitavecchia l'8, a Palermo il 10, a Messina il 13, 


=> | 


F. Gioia — A Barcellona il 18, ad Alicante il 28, ad Algeri il 9, par- 

tita il 14. 

Fieramosca, A Ensenada. 

F. Morosini, Siracusa — Ad Augusta il 18, a Messina il 24, a Palermo 
il 4 maggio, partita il 13. 

E in — A Civitavecchia 1'8 maggio, a Palermo il 10, par- 
tita il 13. 

Freccia, Brindisi — A Bari il 17, a Molfetta il 20, a Barletta il 21, a 

Manfredonia il 22, a Vieste il 23, a Tremiti il 23, a Bari il 24, a 
Brindisi il 26, a Napoli il 5 maggio, a Civitavecchia 1° 8, a Palermo 
il 10, a Messina il 13. 

Fulmine, Livorno — A Savona il 28, a S. Remo il 3 maggio, a Savona 
il 3, a S. Remo il 6, a Savona il 6, a Genova e Spezia il 7, a Livorno US, 


Garigliano — A Taranto il 25, a Santa Venere il 18, a Napoli il 20, a 
Pozzuoli il 21, a S. Stefano il 24, a Spezia il 26. 


26 

Governolo, Zanzibar — Partito il 22 per Mogadiscio. 

Iride, Suda — A Corinto il 26, a Sami il 28, a Corfù il 1° maggio, a Ta 
ranto il 2. 

Lampo, Brindisi — A Napoli il 5 maggio, a Civitavecchia l'8, a Palermo 
il 10, a Messina il 13. 

M. Polo, Shanghai. 

Miseno, Barcellona — A Mahon il 26, a Bona il 6 maggio, a Cagliari il 14. 

Nembo, Monte Carlo — A S. Remo il 16, a Oneglia il 17, a Genova il 18, 
a Spezia il 20, a Livorno il 24, a Capraia il 26, a Portoferraio il 26, a 
Spezia il 29, a Civitavecchia 18, a Palermo il 10, a Napoli il 14. 

Ostro, Venezia — A Napoli il 7 maggio, a Civitavecchia 18, a Palermo 
il 10, a Messina il 13. 

Palinuro, Maddalena — A Porto Torres il 26, a Palma il 7 maggio, par- 
tita il 12. 

Rapido, Civitavecchia. 


Regina Margherita, Napoli — A Gaeta il 24, a Palermo il 6 maggio, a 
Scario il 14. 

Re Umberto y Siracusa — Ad Augusta il 18, a Messina il 24, a Palermo 

R. di Lauria $ il 4 maggio, partite il 13. 

Strale, Brindisi — A Bari il 17, a Barletta il 20, a Manfredonia il 22, a 


Viesti od a Tremiti il 23, a Bari il 24, a Brindisi il 26, a Napoli il 
5 maggio, a Civitavecchia 13, a Palermo il 10, a Messina il 13. 
Sparviero, Suda. 


Serpente ) Forrol — A Gibilterra il 7 maggio, a Mahon 111, a Spe 
Saffo § zia il 14. 


Tevere, Napoli — A Gaeta il 24, a Napoli il 30, a Gallipoli il 3 maggio, 
a Tremiti il 6, a Napoli il 10, partita il 14. 

Tripoli, Spezia — A Civitavecchia il 4 maggio, a Spezia il 10. 

Turbine, Spezia — A Livorno il 23, a Portoferraio il 26, a Spezia il 29, a 
Civitavecchia il 3 maggio, a Napoli il 5. a Civitavecchia 1’8, a Palermo 
il 10, a Napoli il 14. 

Umbria — Al Parà il 20, a Port of Spain il 30. 

Varese — Al Pireo il 18, a Napoli il 6 maggio, a Civitavecchia 18, a 
a Palermo il 10, a Scario il 14. 

Vulcano, Spezia — A Napoli 111 aprile, a Gaeta il 24. 

Volta, Venezia — Ad Ancona il 20, a Taranto il 27, a Napoli il 1° maggio, 
a Sa il 4, a Gaeta il 5, a Napoli il 5, a Maddalena V11, par- 
tita il 14. 


Zeffiro, Spezia — A Livorno il 23, a Portoferraio il 26, a Spezia il 29, 
a Napoli il 3 maggio. 


Annesso al fascicolo di giugno 1906 della Rivista Marittima 


MOVIMENTI 


DISPOSTI FRA GLI UFFICIALI 


dal 15 maggio al 15 giugno 1906 


CA. AUBRY A. sostituito nel comando della divisione navi e torpediniere 
di riserva dal C.A. VioTTI G. B. 

T.V. STANISCI G. dal Dandolo. 

T.V. Visco D. sul Dandolo aiutante di bandiera del C.M. VIOTTI. 

T.V. FoscHINi A. sulla R. Margherita, addetto allo stato maggiore della 
Forza navale del Mediterraneo. 

CA. DE ORESTIS A. sostituito nel comando della divisione navale ocea- 
nica dal C.A. Cai R. 

T.V. NEGROTTO-CAMBIASO F. dal Fieramosca. 

T.V. Casano S. sul Fieramosca aiutante di bandiera del C.A. Cat. 

S.T.V. Provana A., ROMANI F. dall’. fondatore. 

T.V. Gor V., S.T.V. ALBERTELLI F. sall A fondatore. 


TZ eee A —< —_r—— 


SPIEGAZIONE DELLE ABBREVIATURE. 


V.A., Vice Ammiraglio. C.Macc., Capitano Macchinista nella 
C.A., Contrammiraglio. R. Marina. 
C.V., Capitano di vascello. T.Macc., Tenente Macchinista nella 
C.F., Capitano di fregata. R. Marina. 

.C., Capitano di corvetta, S.T.Macs., Sottotenente Macchini- 
T.V., Tenente di vascello. «ta nella R. Marina. 
S.T.V., Sottotenente di vascello. M.M., Maggiore Medico nella R. 
G.M., Guardiamarina. Marina. 


T.R.E., Tenente del Corpo Reale C.M.,Capitano Med.nellaR. Marina. 
sy T.M., Tenente Med.nella R. Marina. 


Equi age.” l i 
8.7. E Sottotenente nel Corpo M.Com., Maggiore Commissario nel- 


Reale Equipaggi.’ la R. Marina. l , 
C.G.N., Capitano del Genio Navale. —(.Com.,Capitano Commissario nella 


T.G.N., Tenente del Genio Navale. R. Marina. l l 

Col. Macc., Colonnello Macchinista T.Com , Tenente Commissario nella 
nella R. Marina. R. Marina. 

M. Macc., Maggiore Macchinista  S.T.Com., Sottotenente Commissa- 
nella È. Marina. rio nella R. Marina. 


“Le lettere minuscole che seguono le maiuscole indicano la categoria 
e cioè: n) nocchiere - t) timoniere - c) cannoniere - torp.) torpediniere. 
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G.M. SALVAGNINI C. sull'A. S. Bon. 
T.V. Gor S. dal Bausan. 


G.M. BeTtTIoLI A. sul B. Brin. 


C.F. Corsi C., T.V. Bresca V., FARINA V., C.Mace. ff. da M. FAGGIONI1 F. 
T.Mace. MATUELLA A., C.Com. SERRAVALLE V. sulla C. Alberto in 
disponibilità. 

C.C. BERTETTI G., T.V. ARRIGO G., CavaLazzi A., T.Mace. VIANELLI E., 


T.M. MARTIRANI V., T.Com. CONTARDO T. sulla Città di Milano in 
armamento, 


T.V. Guipa C., T.Mace. Bruno R. dal Dandolo. 

T.V. GoRLERI G., T.Mace. Arara C. sul Dandolo. 

T.V. AscoLi G. dal Dogali. 

T.V. MercaLLI C.A. dal Doria, T.V. Guercia I. sul Doria. 
T.V. FADIGA A. dal Duilio, S.T.V. Romanı F. sul Duilio. 
S.T. .Mace. OLIvart G. sul Filiberto. 


S. T.V. ErcoLÉE E.; T.Macc. MATUELLA A., MINALE M., C.Com. ANTO- 
NucCcI C. dalla Garibaldi. 

C.V. PasTORELLY A., T.V. La RANA D., MARTORBLLI G., G.M. Fene- 
RICI F., T.Macc. Rossi E., PosTEBRARO P., S.T.Mace. Basso F., 
C.Com. MOSCARELLA V. sulla Garibaldi. 

C.C. Como G., T.V. Ruta E., STABILE G., S.T.V. CARETTI L. Sesta È, 
G.M. BrLLONI A., Romagna MANOJA G., FiLiprini F., SANSONE G., 
C.Mace. PARMIGIANO A., T.Macc. Russo G., BIANCHERI A., S.T.Mace. 


Marinozzi R., C.M. Campo P., T.M. ROLANDO G., C.Com. Bona L. 
dal M. Polo. 


C.C. Macuiozzi R., T.V. Pint G. Feccia pi Cossato C.. CAMBARDELLA 
S., S.T.V. Brauzzi A., DERBELLEY F., Gurur T., Berxucci G., G.M. 
CoseNnTINt U., C.Mace. CARNIEL V., T.Macc. Paroni A., S.T.Macc. 


CENTONZE G., LONGOBARDI R., C.M. OLivi G., T.M. La Porta G., 
C.Com. UageERI T. sul M. Polo. 


T.V. PrazzoLI C., T.Com. GALLo E. dalla Minerva. 
T.V. Eva Fesur L., T.Com. CiriLLo F. sulla Minerva. 


T.V. Sirianni G., S.T.V. Vescia R.. ST. Mace. MOLINARI L. dalla Mo- 


rosini. 
T.V. Fapiga A., S.T.V. CORNELIANI L. sulla Morosini. 
T Mace. Esposito G. dal Re Umberto. 


T.V. Riepv A., S.T.V. BeTTELONI V., G.M. BERTAGUNA P., PIZZUTI À., 
T.Mace. MINALE M. sul Re Umberto. 


C.F. PINELLA E., C.Mace. Bus G. dalla R. Margherita. 
C F. MARCONE A., C.Mace. MARCONE A. sulla R. Margherita. 


C.F. MARCONE A. dalla Sardegna, C.C. CAVASSA A. sulla Sardegna. 
T.V. LovisETTO G., Ponzio E. dalla Sicilia. 


T.V. COLTELLETTI L., DEL GRECO G. sulla Sicilia. 


C.Com. SCARLATTI P. dalla Trinacria, C.Com. ZUNINI F. sulla Trinacria. 


a a. — ——_ 
pe nai 
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T.V. MANzONI G. T.Mace. Copa R., C.Com. VOLPE A. dall Umbría. 

T.V. NicoLIs DI RoBILANT L., S.T.Macc. Maresca E., C.Com. CAMPA- 
NILE G. sull' Umbria, 

T.V. BUONPANB G., T.Macc. SCHETTINI V., T.Com. STELLA L. sull Urania 
in disponibilità. 

G.M. SALVAGNINI C. dalla Varese. 

G.M. Buraca A. sulla Varese. 

T.V. Ponzio E. sul Vespucci. 

T.V. CAPANNELLI G. dalla torpediniera Saffo sul Ferruccio. 

S.T.V. Provana A. sulla torpediniera Saffo. 

T.V. Rrepy A. dal Condore. 

S.T.V. VITTURI A. sul Condore. 

C.C. MiGLiaccio C. dalla torpediniera 1.37. 

T.V. FERAND A. sostituito sulla torpediniera 142, 


FORZE NAVALI E STAZIONI NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO. 


COMANDANTE IN CAPO — V.A. Di Brocchetti A. (sulla R. Margherita). 

STATO MAGGIORE — C.V. Leonardi Cattolica P.; Aiutante di bandiera 
T.V. Di Palma G.; Segretari T.V. Foschini A., Mancini L.; 7.Col. 
Mac. Lovatelli A.: M.M. Curcio E.; M.Com. Baleani R. 

COMANDANTE SOTT’ ORDINI — C.A. Moreno V. (sulla Garibaldi). 

STATO MAGGIORE — C.V. Pastorelly A.; Aiutante di bandiera e Segretario 
T.V. Tarò C. 

NAVI — R. Margherita - B. Brin - Saint Bon - Emanuele Filiberto- Va- 
rese- Garibaldi - Ferruccio - Coatit - Agordat - Vulcano - Tevere. 


DIVISIONE DELLE NAVI E TORPEDINIERE DI RISERVA. 


COMANDANTE — C.A. Viotti G. B. (sul Dandolo). 

STATO MAGGIORE — C.V. Presbitero E.; T.V. Mellana S., Segretario; 
T.V. Visco D. Aiutante di bandiera. 

Navi — Dandolo - Re Umberto - Lauria - Morosini - Caprera. 

TORPEDINIERE — Quelle assegnate alle Stazioni di Taranto, di Ancona 
e Brindisi (Vedi). 


COMANDO SUPERIORE DELLE TORPEDINIERE. * 
(R. nave Rapido). 


COMANDANTE SUPERIORE — C.V. Garelli A. 
TORPEDINIERE — Aquila - Avvoltoio - Falco - Nibbio - Sparviero - 
Condore - Pellicano - Gabbiano. 


* Designazione fissa. Le dislocazioni e i cambiamenti di posizione sono indicati 
nell'elenco delle torpediniere. 
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TORPEDINIERE — N. 60 - 70 - 82 - 88 - 102 - 121. 


Som 
Torpediniere non dipendenti dal Com. Superiore. Atc 
Ag 
SPEZIA-GENOVA — 85 - 98 - 101 - 105 - 114 - 119 - 143 - 150. 
Messina — 106 - 118 - 124 - 125 - 127 - 128 - 130 - 133 - 135 - 137 AÑ 
138 - 63. 
MADDALENA — 73 - 75 - 80 - 81-109 - 113 - 115 - 116 - 117 -108 - 134 
120. 
VENEZIA — 64 - 76 - 91 - 95 - 136 - 148. - 147 - 151 - 152 - 90. 
TARANTO * — 107 - 142 - 144 - 146 - 149 - 153 - 139 - 140. 
ANCONA * — 61 - 65 - 68 - 104 - 89 - 145. Ac 
Brinvisi * — 84 - 71 - 83 - 132 - 129 - 131. Ai 


Torpediniere assegnate alle difese mobili. i. 
SPEZIA — 29 - 31 - 36 - 38 - 46 - 52. | 
TARANTO — 26 - 28 - 40 - 41 - 43 - 48 - 49- 50 - 51 - 54 - 55 - 56 

58. 

VENEZIA — 23 - 30 - 34 - 35 - 37 - 59. 


DIVISIONE NAVALE OCEANICA. 


COMANDANTE C.A. Cali R. (sul Fieramosca). 


STATO MAGGIORE — C.V. Mazzinghi R., T.V. Casano S. 
aiutante di bandiera, 


Navi — Fieramosca - Umbria - Dogali. 


Stazioni all Estero. 


Mar Rosso e Oceano Indiano. — Governolo - Barbarigo - Antilope - 
Gazzella - Camoscio - Capriolo - Zebra. 


Stazione in Cina. — Marco Polo. 


Stazione a Candia — Aretusa - Sparviero. 
Stazione al Bosforo. — Archimede. 


* Le torpediniere di queste stazioni dipendono dal Comando della Divisione di 
Riserva. 


Nome della nave 


Affondatore... 


Agordat..... 


Amm’ di St. Bon 


Aqullone ..... 
Archimede.... 


Aretusa...... 


| 


| 


Š 
© Data 
N della Destinazione STATO MAGGIORE 
| £ | posizione 
a! a 
! | 
D ¡14 nov. 904 Venezia C.C. Dilda I. - 7.V. Cattani P., Gol V. - S.7.V. Albertelli F. - 
C.Macc. Nicolini A. - C.Com. Ratti E. 
A | 1 giur. 906: Forza navale | C.F. Filipponi E. - 7.V. Pontremoli P.- $.7.V, Carisio R., Ca- 
Mediterraneo stracane G.. Lovisetto R. - C.Macc. Firpo A. - S.T.Jacc. Pane 
| V. - 7.4. Pabis G.- 7.Com. Profumo M. 
A | 1 giug. 906: Forza navale | C.V. Marocco G. B. - C.F. Fasella A. - T.V. Piana E.. Savino Mi- 
Mediterraneo ninni F., Arminjon G., Malvani A., De Feo V., Colombo R. - 
S.T.V. De Bellegarde n., Sella E. - G.U. Sommati di Mom- 
| bello G.. Iervolino L., Pardo D., Sgarbi A., Strobino L., Vi- 
| valdi Pasqua M., Salvagnini C. - C. Macc. ff. da MW. Maglio 
L. - C.Macc. Ruffo F. - S.T.Macc. Basi A., Miloro F.. Gigli 


AR 21 mag. 


A 17 nov. 


A 11 apr. 


Atlante ....../AR 13 mag. 


Barbarigo .... 


Bausan ...... 


Bronte. s... 


B. Brinks seg 


Calabria...... 


Calatafimi .... 
Caprera...... 


Caracclolo.... 
C. Alberto .... 


Castelfidardo . . 


Chioggia ..... 
Ciclope ...... 


Città di Milano. | A | 3 giug. 


Abbreviazioni — A. Armamento - A. R. Armamento ridotto - 


È 
t 


4 
t 
} 
Ì 


A | 9 mar. 
| 
| 
Db ag. 
| 
D 21 mag. 
A | 1 giug. 


- ¡AR 21 mag. 


A {4 febb. 


d 16 genn. 


AR 4 mag. 


d 11 doc. 


| 1 giug. 


AR 6 mag. 


D | 6 mar. 
A R'16 apr. 


i A.- C.M. Pastega A. - T.M. Cesuvano U. - C.Com. Giudice E. 
- S.T.Com. Bertocchi Agenore. 
sa Spezia C.C. Paladini O. - 7. V. Schiavini Cassi R. - 7..Macc. Massaro A. 
904 Stazione C.C. Lovera di Maria G.- T. F. Casana C. - S.T. V. Radicati Talice 


- T.M. Mosso F. E. - 7.Com. Degli Osti E. 


9061 Dertinata a | O.F. Cacace A. - T.V. De Dato S.- S.7.T. Sanfelice N., De San- 
Candia tis L., Castiglia S. - 7..Vacc. Minale L. - T.M. Foggini A. - 
T.Com. Paulillo A. 


i Maddalena T.V. Notarbartolo G. - S. T.V. De Angelis G. - S.T. Macc. Smith E. 


| al Bosforo di Passerano L.. Viotti D., Zavagli A. - T..Macc. Angrissoni U. 


Nave Amm. 


905, Mar Rosso C.C. Ponte di Pino C.-7. V. Robbo G.-S. T. V. Giaccone A., Martinez 
| G.. Perricone U. - 7../acc. Massaro L. - T.H. Sgarbi G. - 7.Comt. 

| Tarelli G. 

| 

i 


Venezia C.C. Pedemonti D. - C Macc. Ordone V. - C.Com. Meneghini A. 


906, Spezia C.F. Roberti Vittory L. - T.V. Montese G. - S.T. V. Fumagalli F., 
Bertolotto G. Ba Fedeli M., De Ponato C. - C..VYacc. Casola I. 


- T.M. Primiceri L, - 7.Com. Ravenna E. 


906: Forza navalo | C.V. Boet G. - C.F. Millo FE. - T.V. Marzo F., Castiglione G., 

Mediterraneo Rossi G.. Coridori P., Mentasti A., Durante G., Arcangeli A. 
- S.T. V. Rasponi L., Lupi E.. Di Palma G., Canetta A. - G.H. 
Bettioli A.. Ferrero E.. Sabatini G., Grana M.. Zunino M., 
Monico U.. Ginoechietti A., Garassini-Garbarino G., Culiolo E., 
Menegali U., Talarico A. - C.G. N. Tagliacozzo D. - M. Macc. Buon- 
giorno G. - C. Mace. Capitanio G.. Varriale A. - T.Macc. Mat- 
tina G. - Roma F.. La Nave G. - S.7../dcc. Alessi G., Vacca G. 
- C.M. Longanesi Cattani A. - T.M. Sterzi L - C.Com. Gia- 
ume E., - 9.7.Com. Carlesimo R. 


i 
| 


906 Spezia C.C. Mola V. - T.V. Rua Ugo - T.Macc. Cerino M. 


05 ` g C.F. Marenco di Moriondo E. - C.C. Giorgi de Pons R. - T.F. 
da ‘Gee Marsilia G., Alessio A., Durand de la Penne R., Giordano R. 
- Pecori-Giraldi G.- S.T. V. Barone P. - G.M. S.A. R. Ferdi- 
nando di Savoia, Finocchiaro E.. Falangola M., Buoninsegni 
| Vitali L.- C. Mare. Facci F. - T.Macc. Greco L. - C.U. Fratini 
| C.Com. De Galateo F. 


906 Napoli _ a = 
006. div. Navi C.F. Falletti E. - 7.V. Aymerich L. - 8. T.V. Como A. „ Rota N., 
a 0 cre Cantele F. - 7.Macc. Assante N. - T.M. Minale M. - 7.Com 


di Riserva F. - Cannada Bartoli L. 


904 Spezia do i 
ji 5 C.F. Corsi C. - 7. V. Bresca V., Farina V. - C.Mace. ff. da M. “ago 
i SR gioni F. - 7..Vacc. Matuella A. - C.Com. Serravalle V. 


Paroldo A. - T. Y. Vinci L., Allori E., 


' C.V. Della Chiesa G.- C.F. 
e Sn ia 9 na. Ca Bossi G. - S.T. V. Lubrano G., Levera F., Degli 
Oddi G., Marucco M., Nicolini F., - T. Mace. Gambrosier E. - 
C.M. Antonelli F. - T.M. Benesperi P. - C.Com. Velardi G. 
905, Spezia | T.V. Genta E. 
906 Venezia | T.V. Canciani C. - S.T.P. Bonaldi S. - S.T. Macc. Stroscia V. 
F 3 lazzi A. - T..Macc. Vianelli E. 
ii Ri zione | C.C. Bertetti G.- T.V. Arrigo G., Cava 
a ee ae: T. Y. Martirani V* - 7.Com. Contardo T. 


R. Kiserva - dA. ipisponivitità - Al. Allestimento + u, Sisarnive 


N 
Destinazione ama 


© 
a 
E 
E 
$ 
Da 
A 


.906| Forza navale 


i Coatit e.c...’ 
Mediterraneo 


C.F. Bolleni S. - T. F. Capprieet A. - S.T. V. Granozio L., Sole | Freccia 

dati R., Calleri di Sala G. - C. Mace. Bettoni A. - S.T.Mace. 

Mastrr:n G. - T.M. Della Nave N. - T.Com. Manno A. Fulmin 

a | 1 apr. 906 Venezia 

D |14 agos. 904 Venezia 

AR 21 mag. 906 Div. Navi 

e Torpediniere 
di Riserva 


Colombo . - - - * 
Curtatone - - - - 
Dandolo. . - - * - 


T.V. Bianchi Vv. - S.T.Macc. Naccari A. - T.Com. Scarelli V. i Galileo 


C. Y. Presbitero E. - C.F. Fasella O. ~ T. V. Ginocchio M., Merolla G» 
Brunelli B., Volpe E., Fiorani T., Gorleri G. - S.T. y, Secchi Cariba 
A., Monastero A. - GM. Trani E., Deciani L., Antoldi F., Ca- 
retta À., Ancoll à», Petrini A., Ferrando L.. Bocci L., Canepa 
S.- C.G.N. Sigismondi, C.- M.Macc. Drago E. - C.Macc. Penso 


: gassi U., orto R. - C.M. Caforio A, - T.M. Guidi 6: * 
C.Com. Pinon L. - S.7.Com. Acton G. 
C.C. Notarbartolo L. - TF Caccia G. - T. Macc. Da Tos G. 
C.F. Capomazza G. - C.C. Ramognino p.- T.V. Ferrero G., Go 
p., ValliG., Cappelli L., - G. M. Levera M., Miraglia G. C. Mace 
Bettoni A. - T, Mace. Albertini L. - S.T.Macc. Rosada 
C.M. Rolando G. - C.Com. Schezzi G. 
C.F. Caliendo V. - T.F. Gandolfo L., | 
Bussi A. - C. Mace. Strina A. - T.Com. Di Maio F. . Gove 
C.F. Manusardi E.- T. y, Romano L.-S.T.V. Olgeni A. NI 
Romani F. - C.Macc. ff. da M. Moretti F. - T.Macc. Bettami 
E. - C.M. Farese A.- C.Con. Masi U. (GB 
T.F. Scotti C. - T.F. Fenzi C. - S.T. V. Stretti E., Gabetti G-%: 
Radicati di Marmorito A. - C Macc. Agosti G- ~ 7.3. Musa S Iride 
-C.Com. Gandolfo G. 
C.V. Cerale C. - C.F. Basso G. - T.V. Bartoli Go. Cocorallo SI 
De Orestis F., Giavotto G., Viganori G., Filippi G. - > Po. | 
Nasi M., Alberti U. - G.M. Sangiorgio No. spoli oN 
rozzi E., Vandone P., Crospi A. Iarach G., Bensaia å. 7 Naco 
Fessia F. - M.Macc. Mosca G. - C. Mace. Pastena R. - Ls 
De Angelis G.. Olivari G. - S. T. Wace Longobardi 
- C.M Matera F. - T.M. ir c.com. 
- S.T.Com. Longardi A. da 
T.V. Migliaccio E. - S.T.Y- Palmigiano V» ~ 9.7. Mace. Sta 
mati Ur. 
- . fi 
T.¥. Denti di Pirajno S. - S.T.3 Ferrari M., Pini V. 
Calvitti M., - T. Macc. Scola E. - T, M. Fontana 8, - T.COM 
Mannucci C. 


C.C. Magliulo L. - T.T. Maccaroni C. 
T.Macc. Arbicono A. 

T.M. Fava G. ~ C.Macc. Arata y. - C.Com. Laquaniti 5 “i 

C.F. Pericoli R. - C.C. Bozzo G.B. - S.T.V. Paretti Aa on Com. 
Bordigioni B. - C.Macc. Oltremontl Av? C.M. Ettari = A 
Campanile Y- . aca | 

C.F. Borrello Enrico- T.F. Laureati M. - S.T. y. Fi Arl y y. La q 
valieri G., Bruzzone R. - 7. Mace. Fabbricatore = è n 
Torre G. - T.Com. Mezzadri F. 


C.F. Fabbrini F. - T.V. Del Greco G. - S.T. 
T. Macc. Pasella A. BI” a. - Gone 
C.V. Mazzinghi R. - C.C. Pepe G. - TF Be uono 4; AGI 
zenbach M.. Bogetti G.. Farinata degli Uberti Tos al Cs 
- G.M. Prati F., Parisio Perotti S. Surdi t» Ro 
stelvero G., Pezzn A. Fusco C.-C. Mace. : 
Palomba V.- S.T. Mace. Parascandolo L., AU 
G. - C.Com. Canale L. due a. 
C.F. Albenga G. - C.C. Baudoin v.-T.¥. D'Amore A. i 
Cattaneo Sartoris C., Bozzoni E., Canzoneri = Sint 
grini M. Ferretti Ge zaldini Cr. Montefinele ini P Cambi 
G., Ceccarelli F., Quentin F.. Mangili Ga Tacc n'y sjorisani 
M. - C.Macc. Marchesi A. - C.A. Marchisio He 
T. - C.Com. Di Vico R. 


di 
C.V. Finzi E. - C.F. Girosi E. - T.V. Gregoretti AR 
Poggi F., Marcucci G. B.. Gastaldi As C y. Tur E» Ce- 
Degli Uberti U. Martinelli Le Ciani L. - i c i 
lozzi A.. Della Rocca Ges Palermo A+ ScopPy y "Parone 
“ci R. C.G.N. Vian G- - y.Macc. Pinto E CO. 
T.Macc. Sarnelli E. - S.7.Macc. Mollo Re A ocom pala- 
G. B.-C.M. Papa L. - T.M. Form i i 
dino G. - S.7.C0om. Medori E. 


i Dardo ....-*. 
e Dogall.-.---°° 


AR 21 mag. 906 Venezia 
A |8apr. 904 Div. Oceanica 


3 Doria . -°:°° D 125 mag. 906 Napoli 


i Dulllo....--*** D | 1 dec. 905 Venezia 


md Elba........” AR| 1 mar. 906 Spezia 


Nave Amm. 


E Filiberto. 


A | 1 giug. 906 Forza navale 
Mediterraneo 


Ercole ..-.-.+-* A |11 giug. 906 Sorveglianza 
pesca 
AR 21 feb. 906 Suss. Scuola 


Torp. 


Eridano . - - --‘* 


- T.M. Petrucciano A” Le 


Espero...-.-.-+ A R'21 mag. 906 Spezia 


Y Etna è 0 0 00 ee ? 
Ho, Etruria. ...--- 


D (it ott. 905. Spezia 
R |21 giug. 906 Taranto 
Nave Amm. 


Euridice . . - - - - A R21 gen. 906 Napoli 
= Nave Amm. 


LI ” Euro +... .--* AR 


r lo Le 
:21 mag. 906 Venezia y. Notarbarto \ 


E : Fleramosca . - - A 116 sett. 905 Div. Oceanica 


p 
i Flavio Gioia... | à | 5 apr 906| Scuola Mozzi 
l e Timonieri 


P 

Di 

i Ferruccio. ....|À 1 giug. 906, Forza navale 
Mediterraneo 
i 


=- — =p 


© 
3 Data 

Nome della nave |, » della Destinazione STATO MAGGIORE 
8 | posizione 


| 
Freccia.......jAR 21 mag. 906 Vonozia C.C. Colletta G. - T.V. Grixoni . F- T.Macc. Mortola L. 


| 


Fulmine ....../AR!11 febb. 906 Livorno C.C. PullinoV. - 7. V. Balbo Bertone di Sambuy L. - 7.Macc. Riccio C. 


Gallleo . ......: D (15 apr. 905 Venezia T. V. Galdini G. - S. T. Yacc. Coolin G. - 7.Com. Cirillo G. 


Garibaldi .....¡A | 1 giug. 906} Forza nav. |C.V. Pastorelly A. C.F. Simoni A. - 7.V. Resasco P., Lauro R., 
del Paolini F., Fossati N., Martorelli G. - S.7. V. Baldi C., Man- 

Mediterraneo gano V.. Viotina R. - G.M. Federici F. Di Giamberardino O., 

Mongiardini G. B., Parmeggiani G., Cattaneo C., Guacci A. - 

M. Macc. De Angelis O. - C. Macc. Giordano N. - T. Macc. 

Rossi E., Postoraro P., S.T. Macc. Basso F. - C.M. Tiberio V. 

- T. Y. Marcone A. - C.Com. Moscarella V. S.7.Com. Pesso G. 

| 


Garigliano ....! A ¡16 lugl. 903) Trasporto C.C. Lunghetti A. - 7. V. Caroelli U. - S. T. V. Spicacci V. - S.T.Macc. 


Puncino P. 


Golto . .......,D 21 giuz. 906 Taranto T.V. Michelagnoli M. - 7..Macc. Piccirillo D. - 7.Com. Rossi G. 


Governolo ....¡ A j1£ apr. 905, Zanzibar C.F. Della Riva di Fenilo A. - 7.Y. Poggi O. - S.7.V. Ca- 
stracane C., Sommati di Mombello E.. Raggio E., - Perricone 
U. -7.Macc. Aprea G.- 7... Mazzucconi M. - T.Com. Pre- 


| da G. 
| 


Iride. ........ 11 mag. 906 Taranto T.V. Elmi Feoli L. - T7..Macc. Levi M. - 7.Com. Antinori R. 


D 

D ¡21 dic. 905 Taranto C.F. Tallarizo G. - T.V. Fanelli G., Culiolo E. - C.G.N. Piorini A. - 
| C. Macc. ff. da MU. Maresca F. - C..Macc. Piro R. - C.Com. Pe- 
landa G. 


Italiae ga 


Lampo. ..... Venezia C.C. De Grossi F. - T.V. Bentivoglio G. - 7..Macc. Mele A. 


> 
pel 
te 
pá 
> 
& 


j 
Laurla .......'A ui mag. 906, Div. Navi C.V. Borrello E. - C.F. De Matera G.- 7. Y. Bortonoll F.. Alvigini 
| e Torpediniere R.. Pesce G., Marchini V., Rossi F. - 8.7. Y. Bacci G., Toppia L., 
di Riserva - G.M. Fazzari G.. Zannoni F., Vianello G., Pollo F. Massa C., 
| Bernotti A. - M. Macc. Cosomati C. - C..Macc. ChiminelliF.- S.T. 
, Macc. Marano C., Zuechi M. - C.M. Intrito R. - T.M. Nar- 
| ciso V. + C.Com. Percuoco P. - $.7.Com. Piccenna C. 
| 


Lepanto... ... AR 13 ott. 90b! Scuola C.V. Pongiglione F. - C.F. Leonardi M. - T.V. Vigliada G. B., 
| Cannonieri Guadagnini U., Alhaique M., Viale F., Olivieri A. - S7.V. 
Angeli G. - Calderara M.. Gancia M., Tito V., Di Loreto 
E.. Peirè A.. Zino G., Del Prato P. L. - G.U. Grana G., Lu- 
nini G. - M. Mace. ff. D'Angelo G. - C. Mace. Perotti F. - T. Mace. 
Leone E., Cotzia A. - C.M. Sestini L. 7... Gori A. - C.Com. Chia- 
rini C. - S.7.Com. Canova O. 


Lombardla.... 


| 
| 
| 
| 

> Ziguria. PASTE | D .26 apr. "905 Spezia C.C. Ferretti A. - C..Macc. Lambla A. - C.Com. Minardi F. 
| 25 febb. 906 Venozia C.C. Bonelli E. - C.Macc. Nikolassy A. - C.Com. Dionisi A. 
| 


M. Colonna. ... | D ` 1 febb. 905 Spezia T.V. Micchiardi B. - 7..Macc. Senarega N. - 7.Com. Mannucci C. 


Stazlone C.V. Novellis C. M. - C.C. Magliozzi R. - 7. V. Pini G., Miraglia L., 


M. Polo... .. A 10 mar. 904 Fecia di Cossato C., Riccardi A., Varalda M. Gambardolla S. - 


| | | jas S.T.V. Brauzzi A. Derbelley F., Gulli T., Bornucci G., O.M. 
| Cosentini U., Gravina M. - C..Macc. Carniel V. - 7.Macc. Pa- 
rodi A., - S.7..Macc. Centonze G.. Longobardi R.- C.M. Olivi 
| | G.- T.M. La Porta G. - C.Com. Uggeri T. 
l | 
Messaggero ...' d [il mar. 906 Spezia = 


Minerva...... D 2 giug. 90): Taranto T.V. Michelagnoli M. L. - 7..Macc. Levi M. - 7.Com. Cirillo F. 


T.V. Spagna C. - S.T. V. Puccio E. - G.M. Stallo L., Repetto C. - 


Miseno....... | A | 5 apr. 906 Sunsidiaria E 
Scuola Mozzi T.H. Guasso 5. 
o | D to A. - S.T.V. Borghese R., Diaz G 
ee 5 Vv i C.C. Simonetti D. - 7.V. Devoto A. = 5.7.7. ghes ne z G. 
da e is SOIA Na i G. - T.Macc. Morto C. - 7.M. Gualdi E. - 7.Com. 
| 
| 


Sautini D. 


E Be TO 


Nome della nave 


Napoll . . s.. 


Nembo...» 


Ostro...-.».-* 


Palinuro. . . - - 


Partenope 


Piemonte . . » - 


Puglia ...-- 


i ae 5 apr. 906 


a D | 8 mar. 


.| D 18 wiug. 


Rapido .....-- 


Re Umberto... 


Regina Elena . - 


Roma.....-:+* 
San Giorgio. = 


San Marco . . . . 


Sardegna... 


Saetta . ...-- 


Sicilia ......- 


Sterope . . » - 


e œ 


Staffetta ....- 


Stella Polare . - 
Stromboli. . . . - 


Tevere. ... 


Trinacria . . 


S 
| 


© 
A Y 
$ Destinazione STATO M AGGIO RE Nome de 
: 
Gq i ae 
| si y. Fadiga A. Siccoli O., Aiello 
` Navi C.V. Rolla A.- C.F. Bl lieri V. - 7. Fas 
MER * snai ior L., Garibaldo G., Fusco G. - S. T.Y. Corneliani L- aM. Tripoli 
di Riserva bardini L., Tr obiliani P. F.. Collacchioni ., Marcuce n. 
netti Le- C+ Mace. ff Petruolo - C.Mace. Pa ane tu 
S.T.Macc. Barusco E., Fi irpo Y. - C.M. Masucci A.” T. urbin 
F.-C.Com. Brochieri seT.Com Avio G. i Umbri; 
d MESS Genova 
; 7 z act 
ike \AR 21 mag. 906| Spezia C.F. Resio A. - e Santi G.A. - S T.V. Boggio O. - TA 
Giambone 
z vet , Blanda. 
. ‘A R21 mag. 906 Venezia C.C. Salazar E.- T.F. FrigerioG. - T.Macc. Riccio G T.M. ds 


mura Y | 
o S.T.V. Star ita P.- GM. Maraghini G. Pie Vares 
Te ITA Valle V. 


| T.,F. Scaparro A 


Sussidiaria 
i G rallini E. - 


Scuola Mozz 


T. Y, Garelii Colombo A. - T. Mace. Massardo E. 


| Piane A. 
| C.C. Garinei A. - C.Macc. Tassinari G. - C.Com. Cicogna F- | 


906: Spezia 


El Venezia 


: tini À 
D 122 giug. 905 Taranto C.C. Ravenna A. - C.Macc. Turcio C. - C.Com. Battis e a 
- $. ett 
ARI ott. 905. Comando Sup. C.V. Garelli A. - C.C. Cerbino A. - T.V. Maniot Reggini Ú.” 
| T linier Degan G., Tomasuolo A+, Zozzoli A. - T.Ma 
| orpediniero UA ci i ongoba iE Ves 
| T.M. Castracane I. - 7.Com. g U., Ro ggioro Ya 
IAR 21 mag. 906! Div. Navi |C v. Lucifero A. © C.F Sten oe EAN Semama NI ST. y. Men V.E 
Vean oro,  Dalzio Ne Lom to rances ipan 
no © Dito Seti dr Do Sena Chat G 
De Pisa F.. Sportiello E., Lais A., Poggi Le - C.Hace- Co- ' Vol 
tagna P., Pizzuti A. - MMacc. Cambardella ¿mo bes CPOE 
ntanzo C- T. Macc. Por paan Baldassarre G-. , Car e Y. ‘Gargiulo 
A., Stabile E., Minalo C.M Smalto G- ; Vo 
| F. - C.Com. Bagli C. - S. T. com Smi sila dr 
; Spezi D.-C. F. Solari E. - T.V. Tornio mbello P u 
plason sol spoza | CY Goren Po? C 2.o N. Bondi ia = it com Yorn ini A 
- T.Jfacc. Dapino G. B., Moli x va 
| oreno 1» GE 
906 | Forza navale | C.T- Gozo N. - C.F. Marcone A. - T. y. Ciano a; q, - SII 
| | À A 7.. Barbaro G. ttaglia G., Bonam Boecari 
| i Mediterraneo Leone v ” A. Virtù ., De i 
| Parenghi C., Goiran Es De Micheli Porta M.. 
F., - GM. Grenet , Ga mborini G., Del Corn doc, pre Pi 
| su Ass Coragk jo C. A+, De Stefano E.. 5 p'Apice € ; 
| caccini A., Mazza Aw? .N. Paoli A - MM ce iledonne © . S 
| C.Mac. Conversano E architto ©. - T. Mace p. Lon vardi g 
| | S.T.Macc. Gianfret E.. ALIA i TIRATE om. pini 
Va - CM. Ehrenfreund 1E. - T.M. F rari C. - ©» S 
| | č - T. Com. Spada G. E 
-| c Spezia | e 
. | c | . Castellammaro | ~ ‘ 
c Id AS Sor 
l . M. Mac 
i D | 1 dic. 905 Taranto C.C. Cavassa A. - T.V. Poma P., Voltattorni i 
| | rentino S. - C. Y. Busetto G. - C.Con. amp 
jlocchio > 
JAR, 1 mag. 90 4: Spezia T.¥. Lubelli R. - S.T. Mace. Carrara N. - T. M. Bo pavia 
0 Gu pio 
| D | 6 fobb. 906, Castellammare | C.F. Bonomo A. - T.V. Coltellettl Y cto Del OR. - T Mace. Gris 
| L. - C.G.N. Carreras - MM gr cc. Loffre “tt, C Rubino pP. 
| | cuolo F. - `S. T.Macc. Imparato V - T.COM 
d, | Livorno — sito L 
- act. 
AR 21 mag. “A Venezin C.C. Albamonte C. - T.F. Bandracco c.- T.H 
i n. Maltese 
D |11 ott. 905 Spezia T.V. Fiore M. - T.Mace- De Filippo &- - T.CO 
D 112 mag. 904 Spezia | T.V. Marchini D. 
a | 1 apr. 906 Venezia = 
.| A |i giug. 906] Forza navale | 7.¥. Magliano A. - S.T.Y- Morisani E. 


D |18 mag. 


Mediterraneo 


C.C. Bonati A. - T, V. Piazza G. - C. Mace. Cella 
nini F. 


906 Spezia 


coi 


E 
E Data 
Nome della nave | ¥ della Destinazione STATO MAGGIORE 
£ | posizione 
EM 
Tripoll.......jA al ott. 905 Spezia C.C. Bonacini A. - T. V. Moro C. - S.T. V. Neyrone L. - T. Macc. Pez- 
zarussa G. - T.M. Milone G. 
Turblne......JAR21 mag. 906 Spezia C.C. Lobetti Bodoni P. - 7.V. Siaghok L. - 7.Vacc. Glordano L. 


Umbria ......| A |25 mar. 906' Div. Ocoanica | C.F. Incoucci T. - C.C. Nunes Franco F.- T.F. Nicolis di Ro- 
bilant L. Oricchio M., Caracciolo di Forino T., Cerio O. - 
G.J. Spalice L.. Montella L., Maroni A.-C.Macc. Gazzara V.- 
T. Yace. - S.T.Macc. Maresca E. - C.M. Licopoli F. - C.Com. 
Campanilo G. 


Urania .......| D É giug. mo Napoli T.V. Buonpane G. - 7..Macc. Schettini V. - 7.Com. Stella L. 


Varese.......|A 1 giug. 906 Forza navale | C.V. Barbavara E. - C.F. Costa A. - T.V. Merega G. B., San- 
i Mediterraneo toro C., De Ferrante L., Carnevale C., Campioni I., Zeni C. 
- N.T. V. Amadasi A., Genta G., Polvero»si G. - G.M. C.. Pa- 
nunzio T.. Puppo G., Pagni P., Vianelli V., Parvopassu F., 
Pfatisch G., Buraggi A. - M. Yace. ff. Ceriani A. - C. Macc. Cap- 
pello G.- 7.4. c. Venezia E. - S.T. Vace. Della Torre C.., Go- 
| gna I. - C.M. Fascianella F. - T.W. Donadoni S. - C.Com. Ber- 
| rotta S. - S.7.Com. Dal Missier U. 
{ 


Vespucci . ....| D 129 mar. 906 Spezia C.C. RainorG. - 7. V. Ponzio E.- |. Mace. Pico: e E. - C.Com. Niccoli C. 
Spezia C.F. Costantino A. - T.V. Vannutelli G., Ornati L., .U..Macc. Bot- 


tari S.- C.Com. Fanfani A. 
Vesuvio ......| D ‘16 giug. 906 Venezía C.C. Garinei A. - C..Ifacc. Massa G. - C.Com. Cicogna F. 


V. Emanuele ..| D 19 gen. 906] Napoli C.F. Cacace A. - T.V. Spalazzi F., Farina F. - C.G.N. Pugliese U 
- M.Macc. Tomadelli G. - T. Macc. ff. da C. Di Maio V. - 7..Macc. 


Vettor Pisani ..| D hi febb. 906 


De Simone G. - C.M. Carbone L., - C.Com. Della Massa G. 


Volta ........| Allott. 905 Trasporto C.F. Massard C. - T.V. Ronconi C. - S.T.V. Lauro U., Savino L., 
| | Luigi G., Accame E., - 7..Yacc. Barnaba D. - T.M. Piazza E. - 


T.Com. Laudini A. 
Vonezia T.V. Galdini G., - 7..Macc. Cabianca U., - 7.Com. Molgora E. 
Forza navale | C.F. Cali A. C.C. Ricci I. - T.V. Salvestri A. - S.T. Y, Bertolotto A., 


i 
Volturno .....|D | 4 lug. 907 
Vulcano......| A 11 ott. 905 


l del Mediterr. Bichi A., Petruzzelli D. - C.G.N. Cavallini V. - €... Baudino L. 
| > T.Jacc. Vianollo E. = C. JM. Tanturri N. = C.Com. Mellina L. 
Zeffiro .......| D ¡12 giug. 906 Napoli C.C. Salinardi P. - 7.¥.De Grossi F. - 7..Macc. Macina C. 


Torpediniere d’alto mare. 


Pegaso ......| D [21 mag. mo Napoli T.V. Corio A. - S.7.V. Cignozzi A. - S.T..Macc. De Simone R. 
Sirio . + + è 0 + + + |AR:16 mag. 906, Spozia T. Y, Resio L. - S. T. Y. De Bellegarde A. - S.7..Macc. Longobardi V. 
Sagittario ....| D |U giug. 906 id. T.V. Frank A. - S. T.V. Ravenna L. -S.T. Yacc. Malato E. 
Spica .......]| D 121 fobb. 906 id. S.T.V. Paladini R. - S.7..Vacc. Poletti F. 

Scorpione ....| D 21 febb. 996! id. S.T.V. De Negri G. - S. T..Macc. Pierantoni E. 

Serpente .....| D ¡21 mag. 906: id. T.V. Varale C. - S.7.Y. Rochira E. - S.7..Macc. Garberoglio G. 
Saffo ........|D ¡21 mag. 906 id. T.V. Piazza V. - S.T. Y. Provana A. - S.7..acc. Monegari U. 
Perseo.......j| D | 1 mag. 008 Napoli T.V. Bozzoni A. - S.T. V. Avati R. 

Proclone .....|D|?7 giug. 906. id. T.V. Ruggiero - S.7.Y. Bardesono C. 

Orione. ......]|] D jiS apr. 906 Genova | T.V. Duca. E. - S.7..Macc. Costanzo F. 

Orsa ........| D | 6 mag. 906 Genova | T.V. Dondero P. - S.V. Mace. Olivari P. 

Cigno. ....... D | 8 giug. 906 Napoli T.V. Oggero V. - S.7.Macc. Tallarino E. 

Pallade .....j D |2 giug. 90, id. T.V. Todisco C. « S.7..Nacc. Malato E. 


Torpediniere di 1* classe. 


Aquila ...... JARt1ott. 905! Civitavecchia | T.V. Accinni F. 

Avvoltolo.....\AR id. id. T.V. Corbara F. 

Condore......lAR ites id. C.C. Castellino N. - S.7.V. Vitturl A. - S TAL.. >. Rossi E. 
Falco........| D 25 ott. 905 id. = 


Nibbio .......| D|5 febb. 906 Spezia Uk 
Sparviero.....| A | 8 mar. 906| Dist. a Candia! T.V. Gais - S.7.V. Torrigian. P. 
Pellicano.....| D ¡19 apr. 906] Spezia = 


_ 19 — 


No 
Torpediniere di 2. e 3^ classe. della 
navo 
STATO MAGGIORE 
nave Torpedinie 
: Da 
N. 86 £ 
Torpediniere ' 
` » 87. 
i N. 23 T. AR Venezia . : Taranto — 
» 88 
» 24» d Spezia Taranto - 
| » 89 
| r » 26» |D Taranto Spezia n 
| ; » 90 
i » 28» Taranto Taranto —- 
» Ol 
oe . 29° Spesia Venezia — 
| di » 92 
A . 30» Venesia Civitavecchia T.y. Ortalda F. di 
l E 
. Sie Spesia ANCONA T.y. Frascani R. n° 
. 32» Spezia Venezia Te » 9 
È i . 34° Venesia — Napoli ssi » 10 
ne 
i » 35» Venesia T.V. Berardelli Venezia . Giovannini G. ‘ » 1 
y . 36» Spezia T.V. Fiore M. Ancona , Guida » X€ 
. 37» Venezia Ancona Cucchini F. pul 
. 38> Spezia aviaria | Ar. VA M. "1 
\ » 40° Taranto Brindisi T.V. Giannelli l 
il 
n » 41» Taranto Maddalena T 
yo ’ 
6 i . 43» Taranto Maddalena 7 
o 44° Spezia Venezia T.y. Rota E. 
Ao, 
di ° Spesia Venezia = 
Y 
| i, > Spesia Venezia = 
N ° Taranto Venezia g 
( 
- Bi 
| ni Taranto Maddalena q. y. De Bellegarde 
I 
l > Taranto Maddalena T. yY. Incontri A. 
ni » Taranto _ Civitavecchia T.V. Cuturi 
Pos 
i ; "i Spezia — Taranto T.V. Vertunni A. 
¡9 f 
| a Spezia — Taranto C.C. Bertolini F. 
a Taranto E Genova g 


Nome E Nome 5 
della N Locali: STATO MAGGIORE della R Località STATO MAGGIORE 
nave 5 navo 8 
ES er 
Torpediniere Torpediniere 
N. 86 S. | d Spezia = N. 1218. |A R| Civitavecchia | T.V. Leoncavallo O. 
» 87» d Spezia — » 122» d Napoli — 
. 88» AR Civitavecchia | 7.V. Milanesi G. » 123 > d Spezia — 
» 89» AR Ancona = » 124» JAR Messina T. V. De Rosa C. 
» 90» cn Venezia — » 125» JAR Messina T. Y. Dentice A. 
e Ol» E Venezia T.V. Capon. | » 126 » d Napoli T. Y. Ducci G. 
» 92» d Spezia — » 127 »- [AR Messina T.V. Vicuna G. 
» 95. JAR' Venezía C.C. Ruggioro R. » 128» D Napoli T.V. Ducci G. 
» 98» ¡AR Livorno T.V. Accame N. » 129» JAR Brindisi T.V. Viscardi A. 
» 99» |d Spezia -- »130 » JAR Messina T.V. Ruggiero E. 
» 100 » d Spezia — » 131» |D Napoli — 
» 101» ¡AR! Genova C.C. Biscaretti G. » 132» D Napoli — 
» 102» JAR, Civitavecchia | C.C. Nani T. » 133» |D Napoli — 
» 103 > d Spezia — » 134> JAR| Maddalena T.V. Di Stefano A. 
°104- ¡AR Ancona C.C. Morino S. ».135> JAR| Messina T.V. Tanca B. 
» 105» ¡AR Genova T.V. Petrelluzzl R. » 136 » JAR Venezia T.V. Martini A. 
» 106» ¡AR Mossina C.C. Rombo U. » 137» |D Napoli — 
» 107» ¡AR Taranto C.C. Morosini O. »138» JAR Napoli — 
» 108 » A Maddalena | C.C. Ginocchio G. » 139 > Napoli — 
» 109 » JAR: Maddalena = » 140 » Napoli — 
» 112» a Spezia 2 » 141» d Napoli — 
» 113» e Maddalena = °142> [AR Taranto T.V. Piazzoli C. 
» 114» IAR! Genova T.¥. Pelloux R. » 143» JAR Spozia T. Y. De Riseis A. 
» 115 A al Maddalena | 7.¥. Portaluppi L. » 144» |d Taranto si 
» 116» ¡AR Maddalena T.V. Segrè G. » 145 » JAR Ancona — 
» 117» ¡AR Maddalena | 7.F. Del Buono A. » 146» JAR Taranto T.F. Belleni A. 
» 118». ¡AR Messina T.¥. Patricolo G. » 147» ¡AR Venezia — 
» 19». jd Spezia = » 148» JAR Venezia T.V. Giovannini E. 
» 120 » D Spezia e » 149» JAR Taranto -= 


Torpediniere 


N.150 8. AR Genova 


e 151» JAR Venezia 
» 152. ¡AR Venezia 
» 153» |AR Taranto 


Delfino | 4 Venezia T 


Sussidiarie minori © navi d’uso locale per Servizio Dipartimentale. 


NAVE 


Guardiano -- | T. Y. Claves O 
Mestre 7.V. Genoesi Zerbi G. 


Ufficiali 
in Comando 


o 
Responsabili 


T.V. Profumo A. Venezia 
= Squalo AR Venesia 
= Venezia 


T.V. Santangelo d Venezia 


V. De Filippi!L. Venesia 


Murano ..-- ... 
Verde. . . - - ... O ON 
P ano eee’? ooo RE IES 
Baleno . . - - * eee 
Caprala ..-- sare 

Bette. 
Castore ee ee ae ae ea a ea Ae ee 
Polluce..........** ela]. Taranto ||\113/..... 
Viterbo. + o ..... . eee? @ ` 
N. 2 . e 0000 000 . 1 R| Taranto |= | |S g erre DLL 
» 3 T.V. Cabella eas 
ni 4 e eee . O A AR 
. 5 . ee e 0 0 o certe] R| Spesa [Berto 
. 7 ee eee . A OA 
> 10 VI E ee © & ELO Spesa || Sool iit eet ttits 
há “a eac oo eJ R| = Spesa AC ODE 


Cisterne minorl. 


Gi lio e . ° eee e. A |R] IE elle. 
Adige - c0000 00000 RA Napoli E ES 
(©) @ . o. . 0 ee o è „e| A|  Civitaveoccnia ||» 45.0" 
Bormida .. . esse] “Spezia ||. 26.-- ert iII 
Tanaro ... zi ttilla] Maddalena = || + 2f.“-+.*** 
Dora ..-..-+- a di Maddalena —||1,28..+ «+ «ct IZ. 
Brenta ; RR Venosa. - IMD earr ai coer 
Liri.. IAS ee Napoli 
Mincio e 000000088 o o . Taranto 
Sile <<... . Venesia @annoniere lagunari. 
O ....e.ooo.o.o.oo”. .. Maddalena ca 
Polcevera... rer pew I ans 
Sarno . . . » +» MERE A Maddalena || + IV etto 
Vellno dia ARIE Taranto 
Bisagno PAP iso Madda onn Sambuchi. 
cin O E ran 
Tronto La eee a Pien Antilope — T. Y. Santasilia G. 
wc een eee ee oe enezia azz Siate et 
Simeto .........-.+ La Venezia G one A 
Rimorchiatori Capriolo .. ++ 000000” 
. 1 e. e 0 e . 0 o se o A Taranto Camosclo -..- +++ 0t***%* 
da 2 e . e e o ee Spezia Zebra ra EA 


T. y. Lovatelli M > 
Bernardis C. 


T. Y. Bossi Zito. 


en 


C.G. 


Movimenti di RR. Navi dal 15 maggio al 15 giugno 1906 


Il primo ancoraggio è quello ove era la nave al 15 maggio 1906 


Agordat, Pozzuoli — A Cagliari il 17, a Maddalena il 1° giugno, a Por- 
toferraio il 7, a Spezia Pil, a S. Stefano il 15. 

A. Barbarigo, Suez — A Porto Sudan il 13 giugno. 

A. di S. Bon, Scario — A Napoli il 15, a Cagliari, il 16, a Maddalena 
il 27, a Portoferraio il Y giugno. 

Archimede, Galatz — A Varna il 29, a Pera il 2 giugno, a Gemleh il 7, 
a Costantinopoli il 10. 

Aretusa, Suda. 

Aquilone, Napoli — A Ischia il 18, a Gaeta il 19, a Portoferraio il 23, 
a Spezia il 27. 

Antilope ) 

Gazzella | 

B. Brin, Seario — A Cagliari il 17, a Genova il 31, a Spezia il 4 giugno, 
a Piombino il 10, a Portoferraio il 12, a S. Stefano il 14. 

Borea i 

Espero / Napoli — A Ischia il 18, a Gaeta il 19, a Portoferraio il 23, 

Nembo \ a Spezia il 28, a Genova il 31, a Spezia il 4 giugno. 

Turbine 

Calabria — A Shiakwan il 18, a Kiukiang il 23, ad Hankow il 27, a 
Shanghai il 7 giugno. 

Caprera — A Brindisi il 16, a Bari il 20, a Manfredonia il 23, a Ter- 
moli il 26, ad Ancona il 27, a Venezia il 1° giugno. 

C. Alberto, Scario — A Cagliari il 17, a Spezia il 26. 

Ciclope, Vonezia — Ad Ancona il 23, a Tremiti il 25, a Torre Mileto 
il 25, ad Ancona il 28, a Torre Mileto il 30, a Numana il 31, ad An- 
cona il 31, a Venezia il 1° giugno. 

Città di Milano, Spezia — A Napoli il 4 giugno, ad Ustica 1'8, a Pa- 
lermo il 13, a Ustica il 14, partita il 14. 

Coatit, Pozzuoli — A Cagliari il 17, a Maddalena il 28, a Genova il 31, 
a Spezia il 7 giugno, a Piombino il 10, a Portoferraio il 12. 


Aden — Ad Assab il 27, a Massaua il 13 giugno. 


— 16 — 
Dardo \ | 
Euro studi ud Los 
A Brindisi il 15, a Barl il 20, a Manfredonia il 24, ad An- 
Freccia cona il 28, a V ‘ni 1° gi 
Ostro 1 20, a enezla 1 giugno. 
Strale 
Dandolo 


F. Morosini ) A Brindisi il 16, a Bari il 20, a Manfredonia il 93, a 

Re Umberto | Termoli il 26, ad Ancona il 27, a Venezia il 1° giugno. 

R. di Lauria 

Dogali, Valparaiso — A Coquimbo il 15, a Mejillones il 20, a Iquique 
il 27, ad Arica il 28, al Callao il 7 giugno. 

E. Filiberto, Scario — A Cagliari il 17, à Maddalena il 23, a Cagliari 
il 2 giugno, 4 Maddalena il 3, 2 Portoferraio il 7, a S. Stefano il 13. 

Euridice, Palermo — A Cagliari il 16, a Napoli il 21. 

F. Gioia — A Palermo il 18, a Tunisi il 4 giugno, a P. Empedocle il 12, 
partita il 13. 

Fieramosca, Ensenada — Á Montevideo il 18. 

Ferruccio — A Spezia il 15, a Livorno il 6 giugno, A Spezia 1'11. 

Garibaldi, Spezia — A Genova il 1° giugno, 2 Spezia il 4, a Piombino il 10, 
a Portoterraio il 12. 

Garigliano, Spezia — A Maddalena il 23, a Napoli il 29, a Messina il 30, 
a Taranto il 1° giugno, 4 Napoli il 6, a Pozzuoli 18, 2 Napoli il 9. 

Governolo — Á Mombasa il 18, a Zanzibar il 4 giugno, partito il 10. 

Lampo, Messina — A Brindisi il 16, a Bari il 20, a Manfredonia il 24, 
ad Ancona il 26, ® Venezia il 1° giugno. 

Lepanto, Genova — A Spezia il 17, a Genova il 1° giugno, à Spezia il 4. 

M. Polo, Shanghai — Ad Hankow il 26, 2 Kiukiang il 6 giugno, & 
Shiakwan 19, a Cingkiang il 10, a Shanghai il 12. 

Miseno, Cagliari — A Palermo il 18, a Tripoli il 3 giugno. 

Palinuro — À Cagliari il 16, a Palermo il 18, a Malta il 4 giugno, par- 
tito PIL | 

Rapido, Civitavecchia, — Á Gaeta il 22, ad Augusta il 94, a Santa Ve- 
nere il 28, a Gaeta il 30, a Civitavecchia il 4 giugno. 

R. Margherita, Scario — A Cagliari il 17, a Maddalena il 1° giugno, & 
Portoferraio il 7, 2 S. Stefano il 13. 

Sparviero, Suda. 

Tevere, Napoli — A Cagliari il 24, a Maddalena il 1° giugno, 8 Porto- 
ferraio il 7, a Spezia il 9, partita il 15. 

Umbria, Port of Spain. 

Urania, Taranto — A Napoli il 23. 

Varese, Scario — À Cagliari il 16, a Maddalena il 22, a Genova il 31, 
a Spezia il 4 giugno, à Piombino il 10, a Portoferraio il 12. 

Vulcano, Gaeta — Á Cagliari il 25, a Maddalena il 1° giugno, $ Porto- 
ferraio il 10. | 

Volta — A Spezia il 15, a Genova il 3 giugno, & Napoli il 6, a Messin® 
il 7, a Taranto r's, ad Ancona 111, a Venezia il 12. 
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FIAT-MUGGIANO 


SOCIETÀ ANONIMA PER LA COSTRUZIONE DI AUTOSCAFI 
Capitale statutario L. 3.000.000 - Emesso e versato L. 1.000.000 


SEDE IN TORINO 
Cantiere di costruzione al Muggiano (Spezia - Italia) 


—e bee 


SPECIALITÀ NELLA COSTRUZIONE DI SCAFI LEG- 
GIERI IN LAMIERA ZINCATA. 


IMBARCAZIONI SPECIALI PER NAVI DA GUERRA. 
BARCHE TORPEDINIERE. 

TORPEDINIERE. 

TORPEDINIERE SOMMERGIBILI, 


BETTOLINE PER TRASPORTO MUNIZIONI E MATE- 
RIALE IN GENERE. 


RIMORCHIATORI - BARCHE DA PESCA. 
VACTS, FERRY - BOATS, ECC. 


Applicazione in tutti gli scafi anzidetti dei motori marini 
di qualunque forza dei tipi speciali, studiati e costruiti 
dalla F.I. A. T. (Fabbrica Italiana Automobili Torino) per 
l'impiego della benzina, petrolio d'illuminazione ed 


olio pesante. 
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Progetti completi per la costruzione di qualunque dei galleg- 
gianti sopra indicati, di qualsiasi dimensione e per qua- 
lunque scopo militare, commerciale o da diporto. 


Telegrammi: Autoseafi - Pertusola 


Lettere: Fiat-Muggiano- Spezia (Italia) 
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SOCIETÀ DEGLI ALTI FORNI 


Fonderie ed Acciaierie di Terni 


Anonima - Sede in Roma - Capitale L. 18.119.000 interamente versato 


TRE STABILIMENTI A TERNI 


Acciaieria - Fonderia e pezzi speciali in ghisa - Fabbrica di bolloni 


e officina Meccanica della Valnerina 


i NV SSID Oe 


MINIERE DI FERRO IN VAL TROMPIA E DI LIGNITE A SPOLETO 


a tr Sr ill OO —— 


Piastre di corazzatura per Navi. 

Elementi per cannoni. 

Proietti di qualunque calibro. 

Masselli di acciaio Martin Siemens, mar- 
tellati o pressati di qualunque forma, 
fino al peso di 36 tonnellate. 

Linee d'assi complete ed altri organi per 
motrici di bastimenti. 

Materiale ferroviario. Rotaie di qualun- 
que tipo, piastre, stecche, chiavarde, ar- 
pioni, caviglie impanate a caldo con si- 
stema brevettato; assi per veicoli, cer- 
chioni, respingenti, apparecchi di tra- 
zione, parasale, ed altri pezzi fucinati o 
rifiniti. 

Materiale per tramvie elettriche. Rotaie a 
canale, piastre, stecche, tiranti. chia- 
varde, ecc. 

Officina Meccanica e Cantiere per costru- 
zioni metalliche. 

Lamiere in acciaio al carbonio per caldaie. 

Lamiere liscie di ferro omogeneo per usi 
commerciali e per scafi. 


Travetti speciali tipo tedesco ad ali larghe. 

Travetti ordinari ad ali strette. 

Verghe angolate. 

Verghe tonde, quadre e piatte di ferro 
omogeneo. 

Getti di acciaio al crogiuolo fino al peso 
di 700 Kg. 

Getti di acciaio Murtin-Stemens fino al 
peso di 30 tonnellate. 

Fonderia di tubi per condotte di acqua 
e di gas. Accessori per dette con- 
dotte. 

Getti in ghisa di qualsiasi specie e dimen- 
sione fino al peso di 80 tonnellate. 

Getti in ghisa malleabile e in bronzo. 

Bolloneria: bolloni, pezzi impanati, riba- 
diti, porta-isolatori impanati a freddo 
e a caldo, in ferro omogeneo. 

Materiali fucinati a stampo per navi, va- 
goni, carrozzeria, velocipedi, macchine, 
utensili, agricole ed elettriche. Chiavi 
per dadi - Catene di Gall. 


RICHIEDERE gli Album speciali per le verghe profilate, per tubi, per 
rife per le vendite e il listino speciale ner 


materiale ferroviario, le tariff 
gli acciai da utensili. 
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OFFICINE E CANTIERI NAPOLITANI 
C. & T. T. PATTISON 


SOCIETÀ ANONIMA 


I 


Capitale Lire 1800000 interamente versato 


NAPOLI 
oo 


Cacciatorpediniere e Torpediniere. Macchine a vapore fisse, gemifisse 
Piroscafi, rimorchiatori, velieri. 


e locomobili. 
Cavafondi a secchie e pneumatici. 


Caldaie a vapore di qualunque di- 
POOR galleggianti. mensione. 
Bette e galleggianti di qualunque Concessionari per l Italia delle cal- 
specie. | E E So Thor: 
Barche a vapore. daie a tubi d’acqua tip 


-Schulz. 
Barch j : nycroft e Thornycroft Som 
"de INA A AS Caldaie a tubi d'acqua di sistema 
brevettato * PATTISON » adot- 
tate dalla R. Marina Italiana. 


Macchine a vapore marine di qual- 
siasi forza e sistema. 


CALDAIE BREVETTATE PATTISON 


Le caldaie brevettate Pattison sostituiscono con vantaggio le caldaie a 


tubi d'acqua di tipo pesante realizzando 
un notevole guadagno di peso e pr sentiá 


ndo una perfetta e rapida AMO. 
lazione ed una facilità grandissima di v 


isita e pulizia a tutte le loro parl 
anche sotto vapore. 


Indirizzo telegrafico : PATTISON - N apoli. 
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/ | Caldaie THORNYCROFT e THORNYCROFT-SCHULZ a tubi d'acqua 


BREVETTATE 


Concessionari per l'Italia: Officine e Cantieri Napoletani ©. & T. T. PATTISON - NAPOLI 


La Galdaia Thornycroft e la Caldaia Thornycroft-Schulz sono di efficacia superiore a quella 


di qualunque altra caldaia fino ad 


ora costruita e sono economiche, leggiere e durevoli. Esse rappresentano 1430000 ca- 
valli di forza, già in uso, sì in mare che in terra, e sono specialmente adatte per impianti 
di illuminazione elettrica. 
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CALDAIE THORNYCROFT-SCHULZ per cacciatorpediniere 


OF JOHN I. THORNYCROFT & C., Ltd. Chiswick, London "98 
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i quali si interessano di elettricità, potranno d'ora 
innanzi, inviando l'importo accompagnato con la 
fascetta della Rivista Marittima, ottenere un 


mes” Abbonamento annuo a prezzo ridotto 8 


1” Italia e L. 16 per 1° Estero 


di L. 12 per 


alla ottima Rivista che di tale materia si occupa 


ga L ELETTRICITÀ 


N i RIVISTA TECNICA SETTIMANALE 


ly TOS Direttore: Ins- F. E- FUMERO 


| IÑ 


A, via Victor Hugo - MILANO -T elefono 24-37 


Annata XXIV - Premiata in varie Esposizioni 


Si pubblica a Milano in fascicoli settimanali di almeno 60 pagine di testo e copertina con ricche illustraz. 
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Questa Rivista, giunta CON onore al suo XXIV anno 
di vita prosperosa, si è assicurato un largo consenso 
di simpatia fra 1 cultori della elettrotecnica : ¡ nostri 
lettori potranno tenersi al corrente cogli incessanti pro- 
gressi di questa scienza abbonandosi alla Rivista, che 
mette a loro disposizione a metà prezzo Una interes- 
sante collezione di libri molto ricercati. 
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SOCIETÀ NAZIONALE 


\ OFFICINE DI SAVIGLIANO} 


Direzione in TORINO - Via XX Settembre, N. 40 
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TRASFORMATORI - ALTERNATORI 
MONTACARICHI - ARGANI - GRU 


Verricello elettrico e a mano. 


COSTRUZIONI MECCANICHE ED ELETTRICHE 


Manov re eletti iche = Torr i corazzate 


Impianti elettrici completi a bordo 


* Manovre tirnoni a distanza œ% 


Ferrov ie e Tranvie elettriche 
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RONIA « Somma Campagna 15 VENEZIA = Calle Vallaresso 1318 
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VIII FO 


wo Lo Elettricista = 


Rivista quindicinale di Elettrotecnica 


Telegrafo | DIRETTORE | Telefono intercom. 
Elettricista - ROMA Prof. ANGELO BANTI | 28-47 


| 


—— a 


ROMA - Direzione € Amministrazione: Via Cavour, 224 - ROMA 
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L’ Elettricista è una delle Riviste scientifiche più diffuse ed appre? 
zate sia in Italia che all’ Estero. In essa sono trattati interessanti argo 
menti di ferrovie elettriche, di telegrafia e telefonia, di illuminazione, di 
elettrochimica, di idraulica e di meccanica. 

Contiene poi tre rubriche speciali: l 

Una Rivista della stampa estera, che mette al corrente degli studi 
pubblicati dagli altri periodici; 

Una Rivista legale, che pone gli industriali in grado di sapersi er 
lare nelle eventuali quistioni che s'incontrano nella pratica applicazione 
dell'elettricità; l 

Una Rivista finanziaria che indica lo svolgimento delle varie aziende 
industriali. da 

Questo giornale può essere quindi letto con vantaggio da professor” 
ingegneri, ferrovieri, industriali, capi-officina ed operai elettricisti, ed infine 
da tutti coloro che s' interessano del progresso delle scienze elettriche © 
della loro pratica applicazione. 
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L'associazione è obbligatoria per un anno ed ha principio sempre col 1° ye iu 
. PE , 

L'abbonamento s intende rinnovato per l'anno snecessiro se non è disdetto dall abbona 


ottobre. 
PREZZO DI ABBONAMENTO 
In ITALIA, per un anno L. 12.50 - Unione postale L. 16 - Numero separato L. 


Numeri di saggto GRATIS 


IL MIGLIOR MEZZO PER ABBONARSI: Inviare cartolina-vaglia 
all Amministrazione dell’ Elettricista, ROMA. 
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DEPOSITO POMPE WORTHINGTON 


(Giuyno 1906) 


4, Via Dante - MILANO - Via Dante, 4 


WORTHINGTON PUMP COMPANY, LIMITED 
(WITH THE BLAKE KNOWLES STEAM PUMP WORKS INCORPORATED) 
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Condensatori a superficie 
Pompe verticali ad aria 


PREVENTIVI GRATIS A RICHIZSTA == 
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The HASLAM FOUNDRY & Engineering Co., Ltd. 


incorporata con PONTIFEX & WOOD, Ltd., DERBY. 


Oltre a 1500 Macchine Refrigeranti ed Installazioni diverse sono 
state fornite dalla Casa “ Haslam . in ogni parte del mondo. 


SIS'ILENII: 


Ammoniaca per Compressione — Ammoniaca per Espansione 
Anidride Carbonica (C0,) — Aria compressa 


Marine da guerra e Compagnie di Navigazione: 
AMMIRAGLIATO INGLESE, 
MARINA ITALIANA, AUSTRIACA, RUSSA, GIAPPONESE. 
P. & O. Steam Navigation Co., = Orient S. N. Co.,- British India S. N. y 
= Pacific S. N. Co., = Shaw, Savill & Albion, Co., - New Zealand Shipping Co., 
Corporation of the City of London, - The River Plate Fresh Meat Co, = ete. A 


Agenzia Generale d’ Italia, i in Genova: 
Rappresentante: SALVATORE RAINERI - Genova. 


> — mm 
Contractors to India Office 
Ib. AD. PO ins War Office. 


ts Tute Company, Coa y, Cal Tbe Wi, Cl, MB 


MANUFACTURERS OF 


IRON AND STEEL BOILER TUBES AND STAYS, 


For Locomotive, Marine, and Stationary Boilers. 
GAS, WATER, AND STEAM TUBES AND FITTINGS, 
Black and Galvanized. 
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LIGHT LAPWELDED WROUGHT IRON FLANGED TUBING. 


Agente per l'Italia: 
SALVATORE RAINERI — GENOVA. 
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SOCIETÀ DI PREVIDENZA 


TRA GLI UFFICIALI DEL R. ESERCITO E DELLA R. MARINA ‘ 


NEL REGNO D'ITALIA 
Riconosciuta come Ente Morale con Regio Decreto 8 novembre 1892, N. DCCCIAX 


Premiata con medaglia d’argento all'Esposizione generale italiana di Torino del 15%, 
. eqs n . . . > eps . : Hi I. ' ì 
con quella d'oro all'Esposizione universale di Parigi del 1900 ed all'Esposizione regionale operaia in Roma nel 1902-148 


Roma, piazza Benedetto Cairoli, 117 


PRESIDENTE OxorarIo: S. M. Vittorio Emanuele lil 


La Società assicura una pensione vitalizia od un capitale in caso di morte. corrispondente f 
contributo obbligatorio mensile, che è di tre lire. Pensione e capitale possono acerescersi aumentando 
il contributo mensile; 

provvede assegni vitalizi, sia differiti, sia immediati: 

converte in vitalizi le assicurazioni sulla vita dei Soci e dei loro congiunti: 

concede sussidi ai Soci, alle loro vedove ed orfani, e borse di studio ai figli: 

accorda mutui ai Soci con semplice cambiale senza che occorra firma di avallanti. a 
Nessun'altra Società congenere, nei limiti delle operazioni suesposte, può gareggiare Con (ssi. 


Informazioni, Statuti, tabelle possono aversi presso la sede della Società ( Roma, piazza Benedetto 

Cairoli, 117) e presso i suoi rappresentanti, i -«Wriedenti 
Per iscriversi come Socio, rivolgersi alla sede indicando la data ed il Inogo di nascita del richiedente 

e l'operazione che intende eseguire. 


Situazione al 1° novembre 1905. 
Capitale assicurato per indennità in caso di morte. . . . . L.1489 et 
Capitale annuo assicurato per pensioni vitalizie . . . . . . > 398 eed Se 
Ammontare della riserva effettivamente accumulata. . . . . > 680973, 
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I (Brevetti in tutti gli Stati) 
0 ~ 
Società G. BERNARDI & C. 
= MILANO => 
Esposizione e vendita: Via Manzoni, N. 26 Amministrazione: Via Giulini, N. 6 


Telefono 87-85 Telefono 38-37 
Filiale ROMA, Lungo Tevere Cenci D - 80 - Telef. 5-50 


ot 


DALLA MODESTA APPLICAZIONE DOMESTICA 
al vasto impianto di Lavanderie complete 


LA PROVVIDENZA 


Lavatrici Sterilizzatrici Automatiche 


, ERR - a filtrazione continua 
j 3 | . Impianti completi Lavanderie igieniche 
dA | economiche perfezionate 


Macchine per stirare 
Vasche in ferro e in cemento 
Asciugatoi a calore rapido 
Idroestrattori a mano, a macchina, ecc. 


ag a Sii» —th 


“LA CANDIDA” 


Marca GIGLIO 


Ranno purissimo senza caustici 
nè corrosivi 
per ogni specie di bucato a mano 
o a macchina ' 


Marche speciali per industrie 


La “VELA” 


LISCIVA PER ACQUE SALSE (Marine) 


TIPO PRESCELTO DALLA R. MARINA :/anzionamento a rapore). 
Catalogo illustrato, certificati, prezzi, elenco della Clientela contro richiesta alla 


Società G. BERNARDI & C. 
‘ Esposizione e vendita - MILANO via Manzoni, 26 - Telefono 81-85. 
x Amministrazione - MILANO via Giulini, 6 - Telefono 38-37. 
or ROMA (Filiale) Lungo Tevere Cenci, 80-51-52 - Telefono 5-50 E) 
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PER L'APERTURA DEL SEMPIONE. — Prof. Gustavo Coen 
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BOLZONE E INSELLATURA NEL PONTE DELLE NAVI. — Prof. ing: A. 
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INFORMAZIONI E NOTIZIE. 
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2. Prove della nave sussidiaria Bronte 
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